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Les  Traités  spéciaux  composés  sur  l’Architecture  navale 
remontent  tous  à une  époque  que  l’on  peut  déjà  considérer 
comme  ancienne  , si  l’on  a moins  égard  au  temps  écoulé  , 
qu’aux  progrès  d’un  art  qui , ainsi  que  tous  ceux  qui  se  rap- 
portent au  service  marititne  , est  loin  d’être  demeuré  station- 
naire. C’est  surtout  la  partie  matérielle  qui  a participé  à ce 
grand  mouvement.  Les  changemens  imporlans  qu’elle  a subi» 
avaient  besoin  d’ètre  consignés  dans  un  corps  d'ouvrage  , où 
l’on  pût  trouver  réunis  les  renseignemens  les  plus  impor- 
tans.  Tel  est  le  but  que  nous  nous  sommes  proposé  , en 
publiant  ce  Guide  pratique  d’Arcliitecture  navale.  Nos  lec- 
teurs pourront  y rencontrer  les  détails  de  la  pratique  des 
arsenaux , concernant  le  charpentage  , le  perçage  , le  calfa- 
tage , la  recette  des  bois  de  construction.  Nous  y avons 
donné  le  tableau  des  rangs  des  bâtimens  qui  doivent  com- 
poser la  flotte,  ainsi  que  de  leur  armement  en  artillerie, 
selon  les  décisions  ministérielles  les  plus  récentes.  Nous  y 
avons  joint  un  aperçu  de  la  dépense  en  matière  et  en  main 
d'œuvre  que  nécessite  leur  construction  , d’après  les  docu- 
inens  les  plus  authentiques. 

Un  chapitre  spécial , très  étendu  , a été  consacré  à la  ma- 
rine marchande.  Nous  ne  pouvions  nous  dispenser  non  plus 
de  traiter  de  la  navigation  par  la  vapeur.  Ce  sujet  a fourni 
la  matière  d’un  article  , où  nous  avons  donné  la  description 
succincte  des  machines  établies  à bord , ainsi  que  les  princi- 
pes qui  doivent  servir  de  guides  dans  la  composition  des 
plans  des  navires  de  ce  genre. 

Nous  nous  plaisons  à reconnaître  ici  que  nous  devons  plu- 
sieurs renseignemens  précieux  sur  la  marine  marchande  , à 
M.  Lombard,  constructeur  du  commerce,  au  port  de  la 
Seyne  , près  Toulon. 
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CHAPITRE  PREMIER. 

Etablissement  des  cales  de  construction  et  des  tins. 

Les  vaisseaux  sont  construits  sur  tics  plans 
inclines  appelés  cales.  La  partie  tic  ces  plans 
inclinés  qui  se  prolonge  au-dessous  du  niveau  de 
la  mer , est  dite  l'avant- cale. 

La  pente  des  cales  est , pour  les  vaisseaux  et 
les  grandes  frégates,  de  76  à 85  millimètres  pour 
mètre.  Cette  pente  doit  être  un  peu  augmentée 
pour  les  bàtimcns  de  mer  d’un  rang  inférieur.  E11 
général , elle  a été  réglée  de  manière  que  le  na- 
vire , soutenu  sur  son  berceau  et  abandonné  à 
l'action  de  la  pesanteur,  commence  à glisser  de 
lui-même , ou  à l’aide  d’une  faible  force  d’impul- 
sion. Mais  il  faut  aussi  que  sa  descente  le  long  de 
ce  plan  incliné  ne  soit  point  trop  accélérée. 

Les  avant-cales,  qui  sont  ordinairement  en  ma- 
çonnerie recouverte  d’un  plancher  en  bois  sur 
lequel  glisse  le  berceau  , se  construisent  facile- 
ment dans  les  ports  où  la  mer  monte  et  descend. 
Ou  y a , de  plus,  la  faculté  de  nettoyer  et  de 
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suiffer  leur  dessus,  lorsque  la  mer  est  basse.  Dans 
les  ports  de  la  Méditerranée  , leur  construction 
exige  des  procédés  plus  ou  moins  dispendieux. 
On  a quelquefois  exécuté  de  grands  batardeaux 
que  l’on  a épuisés  , et  dans  l’intérieur  desquels 
l’ avant-cale  a été  bâtie.  On  peut  aussi  faire  une 
enceinte  de  pilotis  enfoncés  solidement  dans  le 
sol  sous  les  eaux  , de  la  longueur  et  de  la  largeur 
de  l’avant-calc.  Ces  pilotis  seront  protégés  , au 
dehors  , par  des  enrochemens.  L’intérieur  sera 
rempli  de  béton  dont  on  régalera  le  dessus  , sc- 
selon  la  pente  à donner  à la  cale.  On  posera  sur 
ce  béton  un  tablier  en  bois  formé  de  traverses 
de  la  largeur  de  l’avant-cale  , et  croisées  par  des 
bordages  que  l’on  cloue  dessus.  Ce  tablier  est  mo-  » 
bile  , et  l’on  a la  faculté  de  le  bien  rabotter  et  suif- 
fer  avant  sa  mise  en  place  , lors  de  la  mise  à l’eau 
du  navire. 

L’usage  de  ce  tablier  est  devenu  général  , au 
port  de  Toulon  , meme  sur  les  anciennes  avant- 
cales.  Depuis  son  adoption  , on  n’a  plus  vu  se 
renouveler  les  accidens  , qui  arrivaient  souvent  , 
par  suite  de  l’impossibilité  de  les  bien  nettoyer. 

Des  avant-cales  peuvent  être  aussi  établies  en 
pilotant  au  fond  de  la  mer , et  en  récépant  les  pi- 
lotis selon  la  pente  h donner.  On  fait  poser  sur  la 
tête  des  pilotis  un  grillage  en  charpente  , et  par 
dessus  le  tout,  l’on  met  le  tablier  mobile. 
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Enfin,  lorsque  le  90I  , sous  les  eaux  , présen- 
tait une  base  assea  solide  pour  que  l’on  pût  se  dis- 
penser de  s’établir  sur  pilotis  , les  traverses  du 
grillage  formant  la  base  de  l'avant-calc  repo- 
saient sur  le  fond  même  de  la  mer.  Mais  comme 
la  surface  recouverte  par  le  dessous  de  ces  tra- 
verses était  loin  d’être  plane  , on  relevait  le  pro- 
fil de  cette  surface  , au  moyen  de  sondes  très 
multipliées. 

Les  dessous  des  traverses  étaient  travaillés  se- 
lon ces  profils , de  manière  à suivre  toutes  les  ir- 
régularités du  fond. 

Par  ce  moyen  , le  dessous  du  grillage  portait 
sur  le  fond  de  la  mer , selon  la  presque  totalité  de 
sa  surface.  Celte  avant-cale  flottante  était  ensuite 
enlevée  , après  le  lancement.  On  s’est  servi  de 
ce  procédé  dans  les  lancemens  de  vaisseaux  qui 
ont  eu  lieu  dans  quelques  ports  d’Italie. 

Les  cales  que  l’on  construit  actuellement  au 
Mourillon,  au  port  de  Toulon,  sont  en  maçon- 
nerie , leur  largeur  est  de  8 mètres.  Il  en  est 
de  même  des  deux  cales  couvertes  qui  sont  dans 
l’intérieur  de  l’arsenal.  Cette  maçonnerie  est  re- 
couverte d’un  grillage  composé  de  transversales 
et  de  longuerines  qui  se  croisent  à angles  droits. 

Lorsque  la  fondation  de  la  cale  n’est  pas  en 
maçonnerie,  ce  qui  arrive  dans  la  plupart  des  an- 
ciennes, on  établit  plusieurs  rangs  de  grillages, 
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pour  s’élever  à la  hauteur  nécessaire. 

Sur  le  grillage  supérieur  de  la  cale , sont  éta- 
blis les  tins  qui  doivent  supporter  la  quille  du 
navire.  Ce  sont  des  billots  en  bois  de  chêne  ; leurs 
distances,  de  milieu  en  milieu  , sont  d’environ  2 
mètres.  Leurs  largeurs  sont  de  52  à 56  centimè- 
tres, selon  les  bois  dont  on  peut  disposer.  La  pièce 
supérieure  doit  dépasser  de  i5  à 20  centimètres  v 
de  chaque  bord,  la  largeur  de  la  quille  , afin  que 
l’on  puisse  clouer  dessus  deux  taquets,  pour  main- 
tenir cette  pièce. 

Une  fois  la  cale  bien  établie,  on  trace  sur  toute 
sa  longueur  la  ligne  du  milieu.  On  prend  un  bor- 
dage  de  12  à i5  mètres  de  long,  et  bien  dressé  en 
forme  de  règle.  On  place  cette  règle , selon  la  li- 
gne du  milieu  et  sur  deux  faux  tins  , à partir  de 
l’extrémité  arrière  de  la  quille.  Au  moyen  d’un 
niveau  de  charpentier  , on  donne  à celte  règle 
la  pente  que  doivent  avoir  les  faces  supérieures 
des  tins.  Le  can  supérieur  de  la  règle  est  mis  à 
la  hauteur  que  doit  avoir  le  dessous  de  quille. 

Aux  deux  extrémités  de  la  règle , on  place  deux 
voyans  dont  les  dessus  se  trouvent  dans  l’aligne- 
ment de  son  can  supérieur.  Tout  le  long  de  la 
ligne  du  milieu , et  jusqu’à  l’extrémité  avant  de  la 
quille,  on  place,  de  distance  en  distance , d’au- 
tres voyans  que  l’on  aligne  avec  les  deux  premiers. 
On  tend  un  cordeau  par  dessus  la  ligne  du  milieu, 
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et  de  manière  à venir  raser  le  dessus  de  tous  les 
voyans  , par  lesquels  il  se  trouve  soutenu.  C’est 
sous  ce  cordeau  que  sont  placés  tous  les  tins  , 
dont  le  dessus  doit  être  travaillé  selon  la  pente 
ainsi  déterminée.  Les  faces  avant  et  arrière  des 
tins  doivent  être  verticales.  Leur  dessus  doit  être 
horisontal , de  tribord  à bâbord  , ce  dont  on  s’as- 
sure  au  moyen  dit  niveau  de  charpentier.  En  fai- 
sant courir  la  règle  , de  l’arrière  à l’avant  , de 
manière  à porter  sur  plusieurs  tins  à la  fois  , on 
vérifie  si  leurs  dessus  sont  tous  dans  un  même 
plan  ayant  la  pente  requise. 

On  s’assure  avec  le  fil  à plomb  que  les  faces 
avant  et  arrière  sont  bien  verticales  , on  cloue 
sur  la  face  arrière  un  listeau  de  bois  appelé  garde , 
destiné  à lier  entr’elles  les  pièces  d’un  même 
tin.  Enfin,  on  établit  un  petit  areboutant  dont  un 
bout  sappuie  sur  cette  garde  , et  dont  le  pied 
vient  arebouter  contre  l’une  des  pièces  du  grillage 
de  la  cale.  Cet  areboutant  est  cloué  à chacun  de 
scs  bouts. 

CHAPITRE  II. 

Description  sommaire  des  principales  pièces  de  la 
charpente  des  navires. 

Tout  en  donnant  la  nomenclature  des  diverses 
pièces  qui  composent  la  charpente  d'un  vaisseau  , 
nous  aurons  soin  de  les  représenter  par  des  figu- 
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rçs  qui  en  fassent  saisir  les  formes.  Nous  aurons 
recours,  pour  cet  objet,  au  dessin  géométral  qui, 
seul , peut  donner  les  mesures  exactes  et  les  con- 
tours rigoureux  de  chaque  pièce.  Nous  rappelle- 
rons , à ce  sujet , que  les  corps  se  trouvent  déter- 
minés par  leurs  trois  projections  , dont  l’une  a 
lieu  sur  un  plan  liorisontal  , et  les  deux  autres 
sur  deux  plans  verticaux  perpendiculaires  entre 
eux. 

Les  deux  moitiés  d’un  navire  , tribord  et  bâ- 
bord , se  trouvent  exactement  symétriques  , et 
tous  leurs  points  se  trouvent  semblablement  pla- 
cés par  rapport  au  plan  diamétral  longitudinal. 
Ce  plan  sera  un  de  ceux  sur  lesquels  doivent  être 
faites  nos  projections.  C’est  sur  lui  que  sera  tra- 
cée ce  qu’on  appelle  l’élévation  de  tout  l’édifice. 
Les  projections  faites  sur  ce  plan  donneront  les 
mesures  eu  hauteur  , et  dans  le  sens  de  l’avant 
à l’arrière  du  bâtiment. 

Un  plan  vertical,  perpendiculaire  au  premier  , 
et  appelé  latitudinal  , sera  notre  second  plan  de 
projection.  Toutes  les  mesures  en  hauteur,  et 
dans  le  sens  de  tribord  k bâbord , seront  données , 
au  moyen  des  projections  faites  sur  ce  plan.  En- 
fin , une  troisième  projection  est  faite  sur  un  plan 
horisontal , lorsque  le  demande  la  nécessité  de 
représenter  d’une  manière  plus  claire  les  contours 
et  les  positions  respectives  des  objets. 
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L’on  fait  aussi  des  coupes  selon  des  plans  obli- 
ques, dont  nous  parlerons  plus  tard. 

Quoique , dans  la  construction  , la  quille  des 
navires  doive  être  placée  sur  dos  tins  inclinés  à 
l'horison  , on  suppose  , dans  le  tracé  des  plans  , 
que  cette  quille  est'  horisontale  , et  que  le  plan 
des  projections  latitudinales  , qui  est  vertical , lui 
est  perpendiculaire.  Le  plan  longitudinal  passera 
par  le  milieu  de  la  quille , qu’il  partagera  en  deux 
parties  égales,  sur  tribord  et  sur  bâbord. 

La  figure  i , planche  i , représente  la  coupe  de 
plusieurs  pièces  du  navire , par  le  plan  longitudi- 
nal. Il  en  est  de  même  de  la  figure  2. 

L’on  y remarque  les  pièces  QQ  de  la  quille  , qui 
est  comme  la  base  de  tout  l’édifice,  et  dont  la  lon- 
gueur, qui  différé  peu  de  celle  du  bâtiment,  est 
ce  qu’on  appelle  le  portant  sur  terre.  La  coupe  de 
la  quille  se  voit  en  Q , figure  5 , sa  largeur  est  un 
peu  plus  petite  que  sa  hauteur.  Chacune  des  ex- 
trémités d’une  pièce  de  quille  est  terminée  par  un 
écart,  dont  on  voit  la  forme  en  E,  Les  longueurs 
de  ces  écarts  sont  de  2 mètres , pour  les  grands 
bàtimens , et  de  1 mètre  60  centimètres  pour 
les  petits.  La  hauteur  du  bout  de  l’écart  est 
le  tiers  de  la  hauteur  de  la  quille.  C’est  par 
ces  écarts  que  s’assemblent  entr’elles  les  piè- 
ces de  quille. 

La  quille  «st  terminée , de  l’avant,  par  une 
pièce  BB  dite  brion. 
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Cette  pièce  a une  branche  droite  , qui  est  le 
prolongement  de  la  quille.  Elle  a aussi  une  bran-> 
cbe  courbe  , qui  est  le  commencement  de  la  cour- 
bure de  l’étrave. 

L’étrave  CC  est  une  pièce  courbe  qui  termine 
l’avant  du  navire.  Elle  se  eompose  de  deux  ou 
trois  pièces  assemblées  par  des  écarts  semblables 
à ceux  de  la  quille.  L’étrave  a sur  le  droit  la  meme 
largeur  que  la  quille.  On  appelle  largeur  sur  le 
droit  la  distance  entre  deux  faces  planes  parallè- 
les , ou  à peu  près  parallèles.  Les  deux  faces  la- 
térales de  l’étrave  doivent  être  exactement  dans 
les  mêmes  plans  verticaux  que  les  faces  latérales 
de  la  quille. 

L épaisseur  sur  le  tour  de  l’étrave  , ou  la  dis- 
tance entre  son  contour  du  dehors  et  celui  de  de- 
dans , doit  être  égale  à la  hauteur  de  la  quille. 

On  appelle  élancement  de  l’étrave  la  distance 
entre  l’angle  du  brion  R et  le  pied  P de  la  perpen- 
diculaire abaissée  de  la  tète  T , sur  le  prolonge- 
ment du  dessous  de  quille.  Cet  élancement  doit  se 
prendre  au  trait  extérieur  de  l’étrave. 

Le  navire  est  terminé,  de  l’arrière,  par  une 
pièce  droite  DD  appelée  étambot.  Cette  pièce  a or- 
dinairement, sur  l’arrière  de  la  quille,  une  pente 
appelée  quête.  Il  arrive  cependant  quelquefois  que 
l’élàmbot  est  perpendiculaire  à la  quille.  L’étam- 
hot  porte  à son  pied  un  tenon  qui  est  reçu  dans 
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une  mortaise  pratiquée  dans  la  quille.  L’étambot 
a sur  le  droit  la  même  largeur  que  la  quille  , et 
scs  deux  faces  latérales  doivent  être  aussi  dans  les 
mêmes  plans  verticaux  que  celles  de  la  quille. 
On  voit , d’après  ce  que  nous  avons  dit , que  les 
lignes  du  milieu  de  la  quille  de  l’étrave  , et  de 
l’étambot  doivent  être  dans  le  même  plan  vertical , 
qui  est  le  plan  diamétral  longitudinal  du  navire. 

L’étrave  se  trouve  doublée  et  fortifiée  par  une 
pièce  appelée  contre-étrave , appliquée  sur  sa  con- 
cavité, et  ayant  la  même  courbure.  On  voit  cette 
pièce  en  aa , figure  i . Elle  est  composée  de  plu- 
sieurs pièces  qui  s’ajustent  bout  à bout  et  sans  écart. 
On  les  dispose  de  manière  que  leurs  milieux , 
dans  le  sens  de  la  longueur , tombent  sur  les  écarts 
de  l’étrave  : C’est  ce  qu’on  appelle  croiser  les 
écarts. 

La  contre-étrave  a , sur  le  droit , la  même  lar- 
geur que  l’étrave  j mais,  sur  le  tour , elle  est  plus 
faible  que  cette  dernière. 

Vers  le  milieu  de  la  quille , et  à peu  près  dans 
le  tiers  de,  sa  longueur,  on  applique  sur  le  dessus 
de  quille  une  pièce  dite  contre-quille  , ayant  mê- 
me largeur  que  la  quille  , mais  dont  l’épaisseur 
n’est  que  de  io  h 12  centimètres.  La  eontie-quille 
se  compose  de  plusieurs  pièces  qui  s’ajustent  bout 
à bout  et  sans  écarts.  Ces  pièces  doivent  croiser 
les  écarts  de  la  quille.  On  les  voit  en  dd , figure  r 
et  figure  2. 
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L’objet  de  la  contre-quille  est  de  fortifier  la 
quille , et  de  recevoir  les  entailles  pour  les  va- 
rangues des  couples , comme  il  sera  dit  plus  tard. 
A mesure  que  l’on  s’éloigne  vers  l’avant  et  vers 
l’arrière,  la  contre-quille  augmente  de  hauteur  ; 
elle  se  termine,  de  l’avant,  par  un  massif  nn  qui 
se  raccorde  avec  la  contre-étrave.  De  l’arrière  , la 
contre-quille  vient  aboutir  à un  massif  mm.  Ces 
massifs,  tant  de  l’avant  que  de  l’arrière,  doivent 
recevoir  les  pieds  des  varangues  acculées. 

Sur  la  face  intérieure  de  l’étambot  est  appliquée 
une  pièce  bb  appelée  contre-étambot  intérieur,  et 
destinée  à recevoir  les  entailles  des  barres  d’écus- 
son. Sur  le  dehors  de  l’étambot  on  applique  un 
contre-étambot  extérieur  g g , destiné  à recevoir 
les  entailles  des  ferrures  du  gouvernail. 

On  applique  sous  la  quille  une  pièce  dite  fausse- 
quille  que  l’on  voit  en  kk , ayant  même  largeur 
que  la  quille,  et  une  épaisseur  uniforme  de  quel- 
ques centimètres.  Son  objet  est  de  diminuer  la 
dérive.  Les  pièces  de  fausse-quille  s’ajustent  bout 
à bout  et  sans  écarts.  Elles  doivent  croiser  les  écarts 
de  la  quille. 

L’étambot  est  lié  avec  la  quille  au  moyen  de  la 
courbe  d'étambot  pp  , dont  une  branche  s’appli- 
que sur  le  massif  mm , et  dont  l’autre  branche 
s’applique  sur  le  contre-étambot  intérieur.  Cette 
courbe  doit  monter  jusqu’à  la  pièce  dite  le  fourcat 
d’ouverture. 
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L’on  peut  voir,  planche  i , figure  i , la  coupe 
de  cet  assemblage  de  charpente  qu’on  appelle  un 
couple  de  levée.  Cette  coupe  est  faite  par  un  plan 
parallèle  au  plan  vertical  latitudinal  , qu’on  ap- 
pélle  plan  du  gabariage  du  couple.  Le  mot  gaba- 
riage  est  ici  synonime  de  contour.  Cette  figure  ne 
représente  qu’une  moitié  du  couple,  celle  qui  re- 
garde le  milieu  du  bâtiment.  Cette  moitié  découplé 
se  compose  de  plusieurs  pièces.  On  y remarque  la 
varangue VV  qui  en  forme  le  milieu,  et  qui  est 
établie  sur  la  contre-quille.  Le  milieu  de  la  varan- 
gue doit  coïncider  avec  le  milieu  de  la  contre- 
quille  , et  se  trouver  aussi  dans  le  plan  diamétral 
longitudinal.  Les  autres  pièces  se  répètent  symé- 
triquement, de  chaque  bord.  Ce  sont  la  première 
alonge  i A , la  troisième  alcnge  5 A , la  cinquième 
alonge  5 A , qui  s’ajustent  les  unes  au  bout  des 
autres , de  manière  à fournir  tout  le  développe- 
ment du  couple.  Ces  pièces  composent  ce  qu’on 
appelle  le  premier  plan  du  couple. 

Le  second  plan  du  couple,  qui  doit  s’appliquer 
sur  le  premier  , se  compose  de  la  demi-varangue 
DV,  qui  double  la  varangue,  de  chaque  bord, 
dans  la  moitié  de  sa  longueur  ; puis , symétrique- 
ment de  chaque  bord  , du  genou  G qui  double 
l’antre  moitié  de  la  varangue  et  la  moitié  de  la 
première  alonge  ; de  la  deuxième  alonge  2 A,  qui 
double  la  moitié  de  la  première  et  de  la  troisième^ 
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«le  la  quatrième  alonge  4 A , qui  double  la  moitié 
de  la  troisième  et  de  la  cinquième  ; enfin  d’un 
bout  d’a  longe  BA,  qui  double  la  dernière  moitié  de 
la  cinquième  alonge. 

La  superposition  des  deux  moitiés  du  couple  se 
fait  selon  le  plan  du  gaba liage.  Nous  avons  tracé, 
ligure  2 , planche  2 -,  le  second  plan  du  couple  , 
seulement  dans  sa  moitié  de  tribord,  l’autre  moi- 
tié devant  être  absolument  semblable.  Nous  avons 
représenté  aussi , figure  5 , la  projection  des  pièces 
du  même  couple  de  levée  sur  le  plan  longitudinal. 
Les  mêmes  pièces  y sont  représentées  par  les  mê- 
mes lettres  que  dans  lès  deux  premières  figures. 

Un  peu  en  avant  du  milieu  du  bâtiment,  dans 
le  sens  de  la  longueur,  se  trouve  la  plus  grande 
largeur,  et  l’on  y établit  ce  qu’on  appelle  le  maî- 
tre-couple. A des  distances  de  3 en  3 mètres  en- 
viron , tant  sur  l’avant  que  sur  l’arrière  du  maître- 
couple  , sont  distribués  les  gabariages  des  couple** 
de  levée,  dont  le  contour  varie  selon  la  position 
de  chacun , d’après  le  plan  donné  pour  le  tracé.  Ce 
sont  ces  couples  que  l’on  trace  à la  salle  des  gaba- 
rits , et  que  l’on  élève  les  premiers.  Entre  ces 
couples  de  levée  on  en  place  d’eutres  appelés  cou- 
ples de  remplissage , qui  complètent  ce  qu’on  ap- 
pelle la  membrure  du  vaisseau.  Ils  doivent  laisser 
cnti’eux  et  ceux  de  levée,  un  petit  intervalle  ap- 
pelé maille. 
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L’on  voit  en  v , planche  i , ligure  i et  figure  2 , 
les  coupes  de  quelques  unes  des  varangues  des 
couples  par  le  plan  latitudinal.  On  y a figuré  les 
couples  de  remplissage  , comme  ceux  de  levée. 

Les  plans  des  gabariages  des  couples  doivent 
être  établis  bien  d’aplomb  sur  la  quille , et  le  plan 
diamétral  longitudinal  devra  partager  chaque  cou- 
ple en  deux  portions  parfaitement  symétriques  , 
de  tribord  et  de  bâbord.  Nous  donnerons  plus 
lard  les  moyens  de  vérifier  si  ces  deux  conditions 
ont  été  bien  remplies. 

Entre  le  dernier  couple  de  l’avant  et  l’étrave , il 
reste  un  espace  que  I on  boise  avec  des  pièces  dites 
alonges  d’éeubier.  Celles  qui  , de  chaque  bord  , 
s'appliquent  sur  la  face  latérale  de  l’étrave  et  de 
la  contre-étrave  % prennent  le  nom  d’apôtres.  Cette 
partie  du  navire  présente  une  forme  convexe  et 
arrondie.  Les  sections  par  des  plans  horisontaux 
sont  des  courbes  bien  suivies. 

La  figure  4 > planche  2 , représente  en  MNP  Q 
le  conloui  de  l avant  du  navire  , h la  hauteur  de  la 
tète  de  l’étrave.  Le  contour  R L Q est  celui  que 
forment  les  faces  extérieures  des  têtes  des  alonges 
d’écubier. 

Les  sections  faites  à différentes  hauteurs  donne- 
ront des  courbes  semblables  URL  Q ou  qui  en  dif- 
fèrent peu,  depuis  le  haut  du  navire  jusqu’à  son 
fort  , ou  sa  plus  grande  largeur.  En  dessous  du 
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fort , ces  contours  auront  un  développement  qui 
ira  toujours  en  diminuant , jusqu'au  pied  du  der- 
nier couple  avant,  où  se  terminera  cette  surface 
convexe. 

D’après  cet  exposé,  on  voit  que  les  alonges  d’é- 
cubier  forment  comme  les  voussoirs  d’une  voûte. 
Elles  sont  représentées  projetées  sur  le  plan  lati— 
tudinal  en  A E planche  2 , figure  1 , et  en  projec- 
tion horisontale , on  les  voit  aussi  en  A E fig;  4- 

On  voit  les  tètes  des  alonges  en  n , figure  4 et 
figure  1 , et  les  pieds  h,  figure  1 ; les  pieds  de  ces 
alonges  descendent  jusque  sur  le  couple  de  l’avant, 
où  ils  sont  taillés  en  sifflet. 

Au  moyen  de  cette  disposition , on  évite  de 
tailler  en  coin  les  alonges  d’écubier,  comme  on  le 
faisait  autre  fois,.  L’on  conserve  à chaque  pièce  , 
à peu  près  la  même  largeur  sur  le  droit,  au  pied , 
comme  à la  tête , ce  qui  rend  le  clouage  , sur  ces 
pièces,  beaucoup  plus  solide.  On  donne  à ces  piè- 
ces la  même  épaisseur  sur  le  tour  qu’à  la  mem- 
brure. 

On  remarquera  figure  4>  planche  2,  que  les 
couples  C D ont  les  plans  de  leurs  gahariages  obli- 
ques à la  quille  , bien  que  verticaux.  On  les  ap- 
pelle , à cause  de  cela  , couples  dévoyés. 

Les  derniers  couples  de  l’arrière  se  trouvent  dé- 
voyés , comme  ceux  de  l’avant.  L’on  peut  voir 
figure  4,  planche  1,  les  couples  dévoyés  CD,  et 
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les  couples  droits  G H.  Le  contour  MNP  repré- 
sente le  contour  de  l’arrière  du  navire , sur  les 
côtés  , à la  hauteur  du  fort. 

C’est  ainsi  qu’on  appelle  la  plus  grande  largeur, 
La  ligne  ponctuée  L R S est  la  section  faite  a l’ar- 
rière par  le  plan  oblique  de  la  troisième  lisse. 

L’arrière  du  bâtiment  sc  trouve  fermé  par  une 
espèce  d’évantail , dit  l’arcasse,  Parmi  les  pièces 
qui  le  composent,  est  la  barre  d’hourdy  qüe  l’on 
voit  projetée  en  B H , planche  i , figure  5,  sur  un 
plan  borisontal,  etenar,  planche  i , figure  a.  La 
moitié  tribord  de  cette  barre  est  projetée  en  B II , 
planche  2,  figure  1,  sur  le  vertical  latitudinal. 
Sur  le  môme  plan  , on  voit  projetée  , la  barre  du 
pont  BP,  les  cinq  barres  d’écusson  BE,  et  lefour- 
cat  d’ouverture  FF.  Les  mômes  pièces  se  voient 
en  z , planche  1 , figure  2 , et  l’on  voit  planche  1 , 
figure  5 , le  fourcat  FF  , et  la  quatrième  barre 
d’écusson  B E,  en  projection  horisoutale. 

Toutes  ces  barres  sont  reçues  dans  des  entailles 
faites  sur  le  contre-étambot  intérieur.  Les  cans 
supérieur  et  inférieur  des  ccs  barres  sont  horison- 
taux.  Elles  sont  séparées  entr’elles  par  un  petit 
intervalle  appelé  maille. 

L’on  remarquera  , planche  2 , figure  1 , que 
nous  avons  tracé  sur  la  moitié  de  gauche , les  traits 
des  allonges  d’écubier , et  sur  la  moitié  de  droite  , 
les  barres  d arcasse.  Cette  disposition  est  générale. 
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Ainsi , l’on  trace  à gauche  tous  les  gabariages  des 
couples  de  la  moitié  avant  du  navire , et  à droite 
tous  les  gabariages  de  la  moitié  arrière.  L’on  n’a 
ainsi  que  la  moitié  de  ces  gabariages.  Mais  cela 
suffît , puisque  les  deux  moitiés , de  chaque  bord, 
sont  parfaitement  symétriques. 

L’on  voit  projeté,  sur  la  même  figure  , le  con- 
tour C D du  dernier  couple  dévoyé  de  l’avant , et 
le  contour  M N du  dernier  couple  dévoyé  de  l'ar- 
rière , qu’on  appelle  estain.  La  portion  P Q de  ce 
couple,  qui  s’élève  au-dessus  de  la  lisse  d’hourdy, 
est  dite  alonge  de  cornière.  C’est  à l’estain  que 
se  terminent  les  gabariages  des  barres  qui  forment 
l’arcasse. 

La  barre  du  pont  est  le  dernier  bau , du  côté 
de  l’arrière.  La  lisse  d’hourdy  sert  de  seuillet  aux 
sabords  de  retraite  de  la  première  batterie. 

L’on  établissait  autrefois , à la  tête  del’étambot , 
une  barre  appelée  barre  d’arcasse  , qui  servait  de 
sommier  aux  mêmes  sabords.  Celte  barre  n’est 
plus  d’usage  aujourd’hui. 

Au  dessus  de  la  barre  d’hourdy  , l’arrière  du 
bâtiment  est  fermé  par  la  voûte  et  le  tableau , 
dont  on  voit  le  profil  en  VV  et  en  TT,  planche  i , 
figure  6.  Dans  cette  figure , DH  représente  la  barre 
d’hourdy.  Les  pièces  représentées  en  VV  TT  se 
nomment  alonges  de  tableau  , et  alongcs  de  voûte, 
ou  quenouilletlcs.  Les  mêmes  pièces  sont  représen- 
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tiées  en  V et  en  T , planche  2 , figure  1 , en  projec- 
tion sur  le  plan  latitudinal. 

De  chaque  bord , on  établit  une  de  ces  alonges  à 
l’extrémité  de  la  lisse  d’hourdy.  On  en  établit  en- 
suite, pour  servir  de  façade  aux  sabords  de  re- 
traite , deux  pour  chaque  sabord.  L’intervalle , en- 
tre ces  alonges  de  voûte  et  de  tableau,  à l’excep- 
tion des  sabords,  est  garni  en  plein  par  des  massifs 
en  bois  de  sap  du  nord,  ayant  le  même  profil , tant 
au  dedans  qu’au  dehors.  Ces  garnitures  se  font  en 
bois  de  sap  , pour  ne  point  trop  augmenter  le  > 
poids  de  cette  partie  de  l’arrière. 

Les  milieux  des  varangues  des  couples  sont  re- 
couverts par  une  pièce  que  l'on  voit  en  rr,  plan- 
che 1 , figure  1 et  figure  3 , et  que  l’on  nomme 
carlingue.  Cette  pièce  règne,  à peu  près  , de  l’a- 
vant à l’arrière  du  navire.  Elle  est  plus  large  que 
la  quille , mais  moins  élevée.  Comme , ordinaire- 
ment , une  seule  pièce  né  saurait  fournir  cette 
largeur,  la  carlingue  se  fait  en  deux  pièces  dont 
le  plan  de  jonction  est  le  plan  diamétral  longitu- 
dinal. L’on  voit , planche  1 , figure  3 , en  cela  coupe 
de  la  varangue  , et  en  rr  la  coupe  de  la  carlingue. 

La  carlingue  est  prolongée,  de  l’avant  et  de  l’ar- 
rière , par  des  pièces  SS  , planche  1 , figure  1 et 
figure  2,  appelées  marsouins.  Ces  marsouins  sont 
d’une  seule  pièce  , d’un  fort  équarrissage.  Ceux  de 
l’arrière  reposent  sur  les  acculcmcns  des  barres 
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d’écusson,  à partir  de  la  barre  du  pont.  Ceux  de 
l’avant  montent  jusqu’à  la  guirlande  du  pont. 

Lorsque  toutes  les  pièces  dont  nous  venons  de 
donner  l’énumération  se  trouvent  travaillées  et 
mises  en  place  , on  a élevé  ce  que  l’on  appelle  les 
murailles  de  l’édifice.  Le  couvert  en  est  formé  par 
un  plancher  appelé  pont  supérieur,  ou  gaillard.  Il 
est  divisé  en  étages  par  d’autres  planchers  appelés 
ponts  et  faux-pont.  On  donne  ce  nom  au  plancher 
le  plus  bas.  L’intervalle  entre  le  faux-pont  et  le 
fond  du  navire  se  nomme  la  cale.  Ces  ponts  régnent 
dans  toute  la  longueur  du  navire , ou  de  l’avant  à 
l’arrière.  Les  poutres  qui  forment  ces  planchers 
prennent  le  nom  de  baux. 

La  figure  i,  planche  5,  est  une  coupe  faite  par 
le  plan  du  gabariage  de  l’un  des  couples,  vers  le 
milieu  de  la  longueur  du  batiment.  L’on  peut  y 
voir  en  BFP,  en  BIP,  en  B 2 P,  et  en  BG  la  forme 
des  baux  de  chaque  pont,  ainsi  que  leurs  positions 
respectives , dans  le  sens  de  la  hauteur.  Les  faça- 
des avant  et  arrière  des  baux , qui  sont  représen- 
tées dans  ce  tracé,  doivent  toujours  être  dans  des 
plans  parallèles  à ceux  du  gabariage  des  couplet. 
Les  lignes  M N et  RS , qui  sont  les  cordes  des  arcs 
parallèles  qui  forment  le  dessus  et  le  dessous  des 
baux,  doivent  être  horisontales.  La  flèche  de  ces 
arcs  prend  le  nom  de  bouge.  L'on  a donné  aux  baux 
cette  forme  convexe , afin  de  faciliter  l’écoulement 
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des  eaux  , vers  les  côtés  du  navire , où  se  trouvent 
percés  des  trous  nommés  dalots  , par  lesquels  el- 
les peuvent  tomber  à la  mer. 

A la  droite  de  la  figure  , et  à leurs  hauteurs  res- 
pectives , nous  avons  dessiné  en  L la  coupe  , par  le 
plan  longitudinal  , de  chacun  des  baux  qui  s’y 
trouvent  représentés. 

Les  baux  de  chaque  pont  sc  trouvent  distribués, 
selon  la  longueur  du  navire  , à des  distances  con- 
venables , tant  sous  le  rapport  de  la  solidité  des 
ponts,  que  sous  celui  des  convenances  du  service. 
Nous  entrerons  plus  tard  dans  les  détails  nécessai- 
res, à ce  sujet.  Dans  la  figure  i , planche  4»  qui  est 
une  projection  faite  sur  le  plan  longitudinal , nous 
avons  représenté  quelques  uns  de  ces  baux , vers  le 
milieu  de  la  longueur  du  navire.  Ils  sc  trouvent 
désignés  par  la  lettre  B.  Les  sections  qui  s’y  trou- 
vent représentées  sont  celles  des  extrémités  des 
baux , à leur  jonction  avec  l’intérieur  de  la  mem- 
brure. La  ligne  qui,  dans  chaque  pont,  joint  les 
arêtes  supérieures  de  ces  sections , et  qui  doit  être 
bien  continue  , tant  dans  le  sens  horisontal  que 
dans  le  sens  vertical , se  nomme  la  ligne  du  pont, 
et  en  détermine  le  contour.  Les  lignes  de  pont, 
pour  chacun  des  étages  du  navire , se  trouvent  pro- 
jetées sur  le  plan  longitudinal  , selon  les  lignes 
ponctuées  FP , i P , 3 P,  GG.  Ces  lignes  de  pont , 
qui  sont  presque  horisontales  au  milieu  du  navire, 
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se  relèvent  vers  les  extrémités  avant  et  arrière , et 
forment  une  courbe  que  l’on  voit  représentée  en 
i P;  planche  3 , ligure  2.  La  flèche  de  l'arc  de  cette 
courbe  se  nomme  la  tonturedu  pont.  Cette  tonture 
a été  donnée,  tant  pour  la  grâce,  que  pour  faciliter 
aux  eaux  leur  écoulement  vers  le  milieu  du  navire. 

La  figure  1 , planche  4 , représente  aussi  les  pro- 
jections de  quelques  couples.  L’on  peut  y remar- 
quer en  S les  ouvertures  dites  sabords , faites  dans 
la  muraille  des  bâtimens  de  guerre , pour  le  ser- 
vice de  l’artillerie.  Ces  sabords  servent  aussi  de 
fenêtres  pour  donner  de  l'air  et  du  jour  dans  les 
étages  qui  se  trouvent  couverts , que  l’on  nomme 
aussi  batteries,  a cause  de  l’artillerie  dont  ilà  se 
trouvent  garnis.  On  remarquera  que  l’étage  le  plus 
bas  n’a  point  de  sabords  , et  par  conséquent  est  sans 
artillerie.  C’est  pour  ce  motif  qu’on  l’a  appelé  faux- 
pont.  Il  est  éclairé  et  aéré  par  des  petites  ouvertu- 
res faites  dans  la  muraille  et  nommées  hublots.  Le 
faux-pont  est  spécialcmeut  consacré  au  logement 
des  états-majors  et  des  maîtres , et  au  dépôt  de 
quelques  parties  du  matériel. 

Le  premier  étage  garni  de  canons  se  nomme  le 
prefnier  pont,  ou  la  première  batterie.  Vient  en- 
suite le  second  pont.  Le  pont  supérieur,  qui  se 
trouve  découvert,  prend  le  nom  de  gaillards.  Or- 
dinairement le  pont  supérieur  est  armé  avec  des 
canons  gros  et  courts  qu’on  appelle  caronades.  La 
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partie  arrière  du  gaillard  d’arrière  se  trouve  re- 
couverte dans  les  vaisseaux,  par  lin  petit  planeher 
appelé  dunette,  que  l’on  voit  en  DD,  planche  3, 
figure  2. 

L’on  voit  ici  que  les  allonges  des  couples  se 
trouvent  disposées  de  manière  à former  les  façades 
des  sabords.  Quant  aux  alonges  qui  doivent  être 
coupées  pour  former  ces  ouvertures , on  a soin  de 
les  couper  à la  hauteur  convenable,  avant  de  les 
monter  à leur  place. 

Il  nous  reste  à parler  du  revêtement  extérieur 
et  intérieur  du  navire,  qui  doit  lier  entr’elles  les 
pièces  de  sa  charpente , et  former  une  surface  con- 
tinue de  scs  murailles  , tant  en  dehors  qu’en  de- 
dans. Le  revêtement  extérieur  porte  le  nom  de 
bordé,  et  celui  du  dedans  est  appelé  vaigrage. 

Nous  commencerons  la  description  du  bordé  r 
par  les  parties  les  plus  élevées  en  descendant  suc- 
cessivement jusqu’à  la  quille.  Nous  remarquerons 
d’abord , figure  i , planche  3 et  planche  4 , une 
pièce  TT  qui  couvre  les  tètes  des  alonges  supé- 
rieures, et  que  l’on  nomme  plat-bord.  Elle  forme 
les  dessus  ou  les  sommiers  des  sabords  des  gail- 
lards. 

Les  lignes  du  dessous  et  du  dessus  des. sabords, 
c’est-à-dire  les  lignes  des  seuillets  et  des  sommiers, 
sont  parallèles  aux  lignes  de  pont.  Il  en  est  de  mê- 
me des  files  ou  virures  de  bordages  que  l’on  nomme 
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préceintes.  Les  préceintes  sont  des  ceintures  de 
bordage  plus  épais  que  les  autres , et  qui  forment 
une  des  principales  liaisons  du  navire.  Dans  les 
deux  planches  3 et  4 , on  peut  remarquer  la  pré- 
ceinte de  vibord  VV  composée  de  deux  largeurs 
ou  virures  , et  dont  le  can  supérieur  arrase  les 
seuillets  des  sabords  des  gaillards. 

Un  peu  en  dessous  des  seuillets  des  sabords  de 
la  première  et  de  la  deuxième  batteries , on  voit 
les  virures  de  préceintes  RR. 

Les  intervalles  entre  les  préceintes,  et  entre  le 
vibord  et  lc'plat-bord,  sont  garnis  par  des  bordages 
d’une  épaisseur  moindre,  et  qui  se  trouvent  dési- 
gnés par  b planche  3 , figure  i . 

Les  bordages , depuis  la  préceinte  la  plus  basse 
jusqu’à  la  quille  , doivent  diminuer  d’épaisseur  à 
chaque  virure  , jusqu’à  ce  qu’ils  se  trouvent  ré- 
duits à l’épaisseur  fixée  pour  les  bordages  du  pe- 
tit fond  ou  de  la  carène.  On  appelle  carène  la  por- 
tion du  navire  plongée  dans  l’eau.  On  lui  donne 
aussi  le  nom  d’œuvre  vive.  Ces  bordages  de  ca- 
rène se  trouvent  représentés  en  c planche  3 , fi- 
gure i . Le  bordage  inférieur  g qui  vient  toucher 
la  quille , prend  le  nom  de  gabord. 

La  figure  i , planche  4,  fait  voir  la  manière,  dont 
les  préceintes  et  les  bordages  , des  hauts  ou  de 
l’œuvre  morte  , croisent  les  pièces  de  membrure. 
La  figure  2 , planche  5 , nous  représente  les  pro- 
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jeclions  do  quelques  virures  du  bordé  de  la  carène, 
el  comment  ces  bordâmes  croisent  les  pièces  de 
membrure.  Ces  bordages  y sont  représentés  en  ce. 

L’extérieur  et  l’intérieur  de  la  voûte  et  du  ta- 
bleau sont  recouverts  de  bordages  et  de  vaigres 
ayant  le  même  point  que  ceux  des  murailles , à la 
même  hauteur.  Les  bordages  extérieurs  de  la 
voûte  se  terminent  à leur  rencontre  avec  les  bor- 
dages de  la  muraille.  Le  bordé  extérieur  du  ta- 
bleau est  prolongé  au-delà  des  alonges  latérales  , 
et  forme  , de  chaque  bord  , la  saillie  nécessaire 
pour  l’établissement  des  bouteilles. 

Les  pièces  du  bordé  intérieur  ou  du  vaigrage  , 
croisent  aussi  les  membres  d’une  manière  sembla- 
ble à ce  qui  a été  dit  pour  le  bordé  extérieur. 
Nous  les  avons  représentés  planche  3,  figure,  i.On 
y remarquera  les  bauquières  q qui  sont  des  cein- 
tures d’une  épaisseur  plus  forte  que  celle  du  vai- 
grage. Elles  servent  de  soutiens  aux  baux,  dont 
les  extrémités  reposent  sur  leur  ean  supérieur.  On 
fait,  à ce  ean  supérieur,  une  entaille  de  quelques 
centimètres  de  hauteur,  et  de  la  largeur  du  bau  , 
dans  laquelle  est  reçu  le  bout  du  bau. 

Deux  virures  de  sous-bauquières  , dont  l’épais- 
seur va  en  diminuant , sont  placées  en  dessous  de 
la  bauquière  du  faux- pont.  En  dessous  des  sous- 
bauquières,  les  virures  de  vaigrage  décroîtront 
d’épaisseur , jusqu’à  ce  qu’ elles  arrivent  à l’épais- 
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seul'  du  vaigrage  dit  de  point , représenté  en  ni. 

Ce  vaigrage  de  point  sera  continué  jusqu’aux 
vaigres  dites  d’ empâture  représentées  en  n , et 
que  l’on  place  au  bout  de  la  varangue.  Ces  vaigres 
d’empàturc  sont  deux  virures  d’une  épaisseur 
égale  à celle  des  sous-bauquières. 

Entre  les  vaigres  d’ empâture  et  la  carlingue  , 
sera  le  vaigrage  de  fond  m dont  l'épaisseur  sera 
celle  du  vaigrage  de  point. 

Les  fourrures  de  goutières  x , garnissent  l’an- 
gle formé  par  le  bau  et  la  muraille  intérieure.  Ces 
pièces  ont  une  face  qui  s’applique  sur  le  bau , et 
l’autre  sur  la  muraille.  Le  can  inférieur  porte  une 
entaille  de  quelques  centimètres  de  profondeur  et 
de  la  largeur  du  bau  pour  recevoir  cette  pièce’. 

Entre  les  banquières  et  les  fourrures  de  gou- 
tières , le  vaigrage  des  liants  se  fait  avec  des  piè- 
ces ayant  à peu  près  l’épaisseur  du  bordage  de 
point.  La  vaigre  bretonne  , c’est  ainsi  qu’on  ap- 
pelle celle  qui  arrase  les  seuillets  des  sabords  , 
aura  un  peu  plus  d’épaisseur. 

Entre  les  sous-bauquières  du  faux-pont  et  les 
vaigres  d’cmpàture  , le  vaigrage  est  à mailles  , 
c’est-à-dire  que  sur  trois  virures  consécutives  on 
en  laisse  line  qui  n’est  point  remplie.  Ces  mailles 
cessent  vers  les  extrémités  du  bâtiment. 

Le  vaigrage  de  fond  est  entièrement  jointif,  ainsi 
que  celui  des  murailles  des  ponts  et  gaillards. 
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Les  têtes  de  baux  se  trouvent  liées  avec  la  mu- 
raille du  navire  , au  moyen  des  pièces  nommées 
courbes , représentées  en  ABC,  planche  5 , figure 
a.  La  branche  horisontale  A B s’applique  et  se  che- 
ville sur  l’une  des  faces  verticales  du  bau.  La  bran- 
che verticale  se  cheville  sur  la  membrure.  L’on 
voit  une  de  ces  courbes  en  y , figure  i . 

Les  baux  se  trouvent  soutenus,  h leur  milieu,  et 
leur  bouge  se  trouve  maintenu  , par  des  pièces 
de  bois  de  bout  nommées  épontilles , que  l’on  voit 
en  EE , planche  3 , figure  i . Ges  épontilles  , qui 
sont  des  pièces  droites  , et  dont  la  section  est  un 
carré  , ont  leur  pied  sur  la  carlingue  et  leur  tête 
sous  les  baux  de  la  première  batterie.  Leur  tête 
porte  une  entaille  de  la  hauteur  du  bau  , et  une 
queue.  On  peut  voir,  figure  4 , planche  5 , la  ma- 
nière dont  la  tête  de  l-’épontille  est  ajustée  sous  le 
bau  du  premier  pont.  Le  bau  du  faux-pont , dont 
une  des  faces  verticales  doit  arraseiTépon tille , est 
soutenu  par  un  taquet  cloué  sur  cette  épontille. 

Les  baux  du  deuxièmè  pont  et  du  gaillard  sont 
soutenus,  à leur  milieu,  par  des  épontilles  tournées 
ZZ  d’un  équarissage  beaucoup  plus  faible. 

Pour  que  les  planchers  appelés  ponts  puissent 
former  une  surface  bien  unie , il  faut  aussi  les  re- 
couvrird  un  bordé  appliquésur  le  dessus  des  baux. 
Mais  il  faudra  établir  aupaiavant  quelques  pièces 
destinées  à compléter  la  charpente  des  ponts  , et 
dont  nous  allons  donner  le  détail. 
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Nous  tracerons , à cet  effet , un  plan  horisontal 
d’une  partie  du  premier  pont , vers  le  milieu  du 
bâtiment.  Ce  sera  la  figure  i , planche  5.  On  y re- 
marquera des  files  d’arc-boutans  aa  , régnant  de 
l’avant  à l’arrière.  Ce  sont  des  pièces  de  bois  d’un 
faible  équarrissage  , qui  contrekuttent  d’un  bau  à 
l’autre , et  forment  une  liaison  dans  le  sens  de  la 
longueur. 

Ces  arc-boutans  servent  aussi  de  soutiens  aux 
barrotins  ou  lattes  que  l’on  met  entre  les  baux , 
afin  que  les  bordages  se  trouvent  mieux  soutenus. 
Ces  barrotins  se  trouvent  tracés  en  bb.  Le  dessus 
des  arc-boutans  et  le  dessus  des  barrotins  ou  lattes 
doit  se  trouver  à l’uni  du  dessus  des  baux.  L’ajus- 
tage de  ces  pièces  se  voit  dans  la  ligure  a de  la 
planche  5.  B y représente  les  baux,  a est  l’arc-bou- 
tant , et  B est  la  latte  ou  barrotin. 

On  établit  cinq  files  d’arc-boutans  , une  dans  la 
ligne  du  milieu  du  bâtiment,  et  deux  autres  files, 
de  chaque  bord,  à des  distances  à peu  près  égale- 
ment espacées.  Il  y a une  latte  , entre  deux  baux , 
lorsqu’ils  ne  forment  point  étambrais  de  mâts,  ou 
écoutilles.  Les  barrotins  se  terminent,  de  chaque 
bord,  à la  dernière  virure  de  goutières  , avec  la- 
quelle leurs  extrémités  se  trouvent  entaillées. 

Lorsque  deux  baux  forment  un  étambrai  de 
mât  ou  un  panneau,  leur  écartement  se  trouve 
beaucoup  plus  grand,  ce  qui  exige  les  dispositions 
suivantes. 
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Les  faces  avant  et  arrière  des  deux  baux  B for- 
ment la  face  avant  et  la  face  arrière  du  panneau  IM1, 
Les  faces  latérales  de  ce  panneau  sont  formées  par 
deux  pièces  E dites  entremises.  Elles  sont  entail- 
lées avec  les  baux , à leurs  extrémités  ; leur  dessus 
doit  être  à l’uni  du  dessus  des  baux.  La  figure  5 , 
planche  5 , représente  l'assemblage  de  ces  deux 
pièces. 

De  chaque  bord  du  panneau,  l’intervalle  entre 
les  baux  B est  garni  par  des  pièces  F B dites  faux- 
baux  ou  faux-barrots  , dont  le  dessus  doit  être  à 
l’uni  du  dessus  des  baux.  L’un  des  bouts  de  ces 
faux-baux  est  entaillé  dans  la  bauquière,  et  l’au- 
tre bout  est  entaillé  avec  l’entremise.  Ou  voit  fi- 
gure 3,  en  F B,  les  bouts  de  ces  faux-baux , et 
les  entailles  faites  dans  l’entremise  E , pour  les 
recevoir. 

Il  nous  reste  à parler  du  bordé  du  pont.  La  pre- 
mière pièce  de  ce  bordé  est  la  fourrure  de  gou- 
tière  F G , figure  i,  qui  appartient,  en  même 
temps,  au  vaigrage  de  la  muraille.  Elle  est  ac- 
compagnée, de  chaque  bord,  de  deux  virures  ap- 
pelées goutièresque  l’on  voit  en  GG.  Les  fourrures 
de  goutières  et  lés  goutières  ont  , à leur  can  infé- 
rieur, une  entaille  de  quelques  centimètres,  pour 
recevoir  les  baux.  L’on  voit,  figure  4,  planche  5, 
en  G et  en  FG  la  coupe  de  ces  pièces  du  bordé 
dupont.  La  figure  5 représente  le  can  d’une  des 
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pièces  de  goutières  et  montre  comment  elle  est 
entaillée  avec  le  bau». 

Outre  la  liaison  longitudinale  que  procurent  ces 
çntailles,  on  a pour  but  principal  de  donner  plus 
d’épaisseur  aux  goutières  et  aux  fourures  de  gou- 
tières, alin  qu  elles  puissent  recevoir  les  chevilles 
qui  doivent  les  traverser  dans  leur  largeur,  comme 
il  sera  dit  ci-après,  et  que  ces  chevilles  puissent 
être  repoussées  , par  dessous  le  bordé  du  pont , et 
sans  toucher  à ce  bordé. 

Le  bordé  de  toute  l’étendue  du  pont,  entre  la 
dernière  goutière  de  bâbord  et  celle  de  tribord,  à 
l'exception  des  étambrais  et  écoutilles,  sera  fait  en 
bordages  d’une  épaisseur  uniforme , que  l’on  voit 
figurés  en  NN  planche  5,  figure  i. 

Les  écoutilles  sont  encadrées  aveedes  bouts  de  ca- 
brions d’un  faible  équarissage , rapportés  à placage 
sur  le  bordage.  Leur  surface  verticale , du  côté  de 
l’ouverture  , est  à l’uni  des  faces  des  baux  et  des 
entremises,  autrement  dites  traversins.  On  donne 
à ces  pièces  le  nom  de  sur-baux.  Leur  objet  est 
d’cmpêcher  les  eaux  de  tomber  dans  la  cale  , par 
les  panneaux. 

Afin  de  compléter  cet  aperçu  de  la  charpente 
des  vaisseaux,  il  nous  reste  à parler  des  liaisons 
établies  sur  vaigrage.  Nous  nous  occuperons  d’a- 
bord des  porques.  On  donne  ce  nom  h un  assemblage 
de  varangues,  genoux  et  alonges , travaillés  et 


Digitized  by  Google 


{ 29  ) 

assemblés  comme  les  pièces  qui  composent  les 
couples.  Les  porques  sont  appliquées  intérieure- 
ment, par  dessus  le  vaigrage.  Le  plan  de  leur 
gabariage  doit  se  confondre  avec  celui  d’un  couple. 
Le  gabarit  des  pièces  de  porque  doit  se  relever  en 
dedans  de  la  cale , et  sur  le  vaigrage.  L’extérieur 
de  la  porque  doit  avoir  des  entailles  pour  recevoir 
les  excédens  d'épaisseur  des  pièces  du  bordé  inté- 
rieur plus  épaisses  que  le  vaigrage  de  point.  Sa 
varangue  et  sa  demi-varangue  doivent  avoir  des 
entailles  pour  recevoir  la  carlingue , en  laissant  au 
milieu  un  renflement,  pour  compenser  cette  en- 
taille. 

On  établit  aussi  dans  la  cale  des  demi-porques 
et  de  simples  varangues  de  porques;  nous  en  ferons 
connaître  plus  tard  la  distribution.  Nous. avons  re- 
présenté les  varangues  de  porques  en  PP,  plan- 
che i , figure  i et  figure  2. 

Les  porques  se  terminent  au  premier  pont.  Les 
guirlandes  sont  des  pièces  de  liaison  que  l’on  éta- 
blit par  dessus  le  vaigrage , à la  partie  avant  du 
vaisseau.  L’cn  peut  voir  en  GG , planche  5 , figure 
6,  la  forme  de  la  guirlande  du  premier  pont.  Le 
dessus  de  la  guirlande  doit  être  à l’uni  du  dessus 
des  baux.  C’est  sur  cette  pièce  que  doivent  être 
reçus  les  bouts  desbordagesdu  pont.  Les  branches 
de  la  guirlande  doivent  se  prolonger  jusqu’au 
bau  BB  de  l’avant.  La  hauteur  de  la  guirlande  doit 
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clic  celle  du  bau.  Elle  doit  avoir  beaucoup  de 
collet,  à cause  de  l’entaille  pour  recevoir  les  mar- 
souins ou  la  contre-étravc. 

On  établit  de  semblables  guirlandes  à chaque 
pont.  Cn  en  établit  aussi  entre  les  ponts  et  dans 
la  cale  , aux  façons  de  l’avant.  Ces  dernières  sont 
inclinées  a l’horison , et  leurs  branches  forment 
un  angle  plus  aigu  que  les  branches  des  guirlandes 
de  pont.  Ces  guirlandes  sont  marquées  en  GG , 
planche  i , figure  i et  figure  2.  Les  liaisons  sur 
vaigrage  , aux  façons  de  l’arriéré,  se  font  au  moyen 
des  courbes  d écusson.  Il  y en  a deux  de  chaque 
bord.  On  les  établit  parallèlement  aux  marsouins 
de  l’arrière,  à des  distances  d’environ  un  mètre. 
Elles  s’appliquent  exactement  sur  le  vaigrage , en 
cette  partie  des  façons.  Elles  s’étendent,  depuis  le 
dernier  couple  de  levée  arrière,  jusqu’à  la  barre 
du  pont.  Leur  équarissage  est , à peu  près,  celui 
de  la  membrure.  Par  suite  de  leur  position , elles 
doivent  croiser  toutes  les  barres  d’arcasse.  Nous  les 
avons  représentées  en  CE  , planche  2 , figure  5. 

CHAPITRE  111. 

Des  accessoires  de  la  charpente  des  bâtimens  de  mer. 

» 

Les  pièces  dont  nous  avons  donné  la  nomencla- 
tureetla  description  forment,  à proprement  parler, 
le  corps  du  navire.  Mais  les  nécessités  du  service  à 
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]a  mer  ont  conduit  à l’établissement  de  nombreux 
accessoires , au  sujet  desquels  nous  allons  entrer 
dans  quelques  détails. 

Le  mât  de  l’avant , incliné  h lhorison,  a reçu  le 
nom  de  beaupré.  On  le  voit  en  BB,  planche  G,  fi- 
gure i . Son  pied  porte  un  fort  tenon  qui  est  reçu 
dans  deux  madriers  verticaux  FF,  appelés  flasques 
de  beaupré.  Ces  flasques  ont  leur  tête  appuyée 
contre  l’un  des  baux  du  gaillard , tandis  que  leur 
pied  appuie  contre  le  bau  correspondant  du  pont 
immédiatement  au  dessous.  Les  flasques  sont 
chevillées  sur  l’un  et  l’autre  de  ces  baux , contre 
la  face  avant  desquels  elles  sont  placées. 

La  tête  de  l’étrave  est  coupée , selon  la  pente 
du  beaupré,  un  peu  au-dessus  du  gaillard,  afin  de 
former  le  lit  du  dessous  de  ce  mât.  Les  apôtres, 
qui  sont  placés  de  chaque  bord  de  l’étrave , sont 
aussi  échancrés  , pour  former  dans  la  muraille  du 
gaillard  d’avant,  l’ouverture  de  forme  ovale  par  la- 
quelle doit  passer  le  beaupré,  qui  a une  forte  saillie 
en  dehors  de  l étrave.  Le  dessus  de  cette  ouverture 
ovale  est  formé  par  une  garniture  que  l’on  place 
entre  les  deux  apôtres,  et  qui  remplit  le  vide 
laissé  par  la  coupure  de  l’étrave , depuis  le  dessus 
du  beaupré  jusqu’à  la  lisse  de  plat-bord.  L’on  est 
quelquefois  obligé  d’échancrer  le  barrot  de  l’avant 
du  gaillard , à sa  face  arrière , pour  le  passage  du 
beaupré. 
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Le  beaupré  se  trouve  assujetti  sur  la  tête  de  l’é- 
trave, au  moyen  de  plusieurs  tours  de  cordage, 
que  l’on  appelle  liures  du  beaupré.  Il  a fallu  donner 
à ces  liures  un  point  d’attache  bien  solide,  en  dehors 
de  l’étrave.  L’on  a,  à cet  effet,  terminé  l'avant  du 
navire  par  cet  assemblage  de  charpente  que  l’on 
nomme  la  guibre. 

Les  pièces  de  la  guibre  sont  représentées  en  GG, 
planche  6,  figure  i.  L’inspection  de  la  figure  fait 
voir  que  la  guibre , en  dessous  de  la  flottaison,  n’a 
qu’une  médiocre  largeur  sur  le  tour.  Mais  cette  lar- 
geur devient  très  grande , à sa  partie  supérieure. 
Aussi  la  guibre  se  compose-t-elle , à cette  partie  , 
de  plusieurs  pièces  superposées  selon  les  faces  du 
tour.  L’épaisseur  sur  le  droit  de  ces  pièces  est  la 
même  que  celle  de  l’étrave,  à loucher  cette  der- 
nière. Mais,  à mesure  que  l’on  s’en  éloigne  , l’é- 
paisseur sur  le  droit  diminue  de  manière  à se  réduire 
aux  deux  tiers , lorsqu’on  arrive  au  trait  extérieur 
de  la  guibre. 

La  pièce  TT  qui  forme  l’extérieur  de  la  guibre, 
au  dessus  de  la  flottaison,  s’appelle  le  taille-mer. 

Les  tètes  des  pièces  composant  la  guibre  sont 
recouvertes  par  une  pièce  CC  dite  courbe  de  ca- 
pucine. Cette  courbe  porte  souvent,  à sa  longue 
branche,  unealonge  assemblée  avec  écart, lorsque 
la  pièce  ne  fournit  pas  la  longueur  nécessaire  pour 
arriver  jusqu’au  bout  de  la  guibre.  La  branche  ver- 
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ticale  de  la  eapucine  est  chevillée  sur  l'étrave. 
L’autre  bi'anche  reçoit  des  chevilleS  chassées  du 
dehors  du  taille-mer,  traversant  les  pièces  de 
guibre , et  venant  se  river  sur  l’intérieur  de  la  ca- 
pucine. L’on  voit  ainsi  que  cette  capucine  stfrt  à 
relier  entr’cllcs  les  pièces  de  la  guibre. 

En  dessous  des  chevilles  rivées  sur  la  capucine, 
on  en  chasse  d’autres  traversant  aussi  le  taille-mer, 
les  pièces  de  la  guibre,  l’étrave,  la  contre-étrave, 
les  marsouins,  et  quelquefois  les  guirlandes.  Ces 
chevilles  sont  rivées  à l’intérieur.  Ce  chevillage  ne 
sufïirait  point  pour  établir  la  guibre  d’une  manière 
solide.  Elle  serait  toujours  exposée  k plier,  dans  le 
sens  de  tribord  k bâbord  , lors  des  chocs  violcns 
occasionnés  par  les  abordages.'  On  s’est  procuré 
une  liaison  plus  efficace , au  moyen  des  courbes 
dites  jottereaux.  L’une  des  branches  de  ces  cour- 
bes s’applique  sur  la  surface  arrondie  de  l avant, 
en  suivant  le  contour  des  préceintes.  Cette  branche 
est  fixée  par  des  chevilles  traversant  toute  l’épais- 
seur de  la  muraille  de  l’avant,  et  rivées  k l’intérieur. 
L’autre  branche  du  jottereau  s’applique  sur  la  gui- 
bre. Lorsque  celle  dernière  branche  n’a  point  la  lon- 
gueur nécessaire, on  lui  donne  unealonge  assemblée 
avec  écart.  L’on  voit  en  II,  planche  6,  figure  i,  la 
projection  des  jottereaux  sur  le  plan  longitudinal. 
La  figure  a,  planche  6,  représente  leur  projection 
horisontalccn  II.  L'espace  entre  les  deux  jottereaux 
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est  garni  par  une  fourrure  en  Lois  de  sapin.  Une 
fourrure  est  aussi  établie  en  dessous  du  jottereau 
inférieur.  Mais  elle  se  trouve  taillée  en  sifflet. 

L’on  voit  en  LL , figure  i , les  trous  pratiqué» 
dans  toute  l’épaisseur  sur  le  droit  de  la  guibre  , 
pour  recevoir  les  liures  du  beaupré. 

La  tête  de  la  guibre  est  coupée  enm  n,  de  manière 
à pouvoir  recevoir  un  buste  sculpté  , avec  les  attri- 
buts analogues  au  nom  du  bâtiment,  et  que  l'on 
nomme  la  figure. 

L’utilité  de  la  guibre  ne  se  borne  point  à fournir 
un  point  d’attache  solide  aux  liures.  La  grande 
saillie  qu’on  lui  a donnée,  outre  qu’elle  contribue 
h la  grâce  de  cette  partie  de  l’avant , a été  motivée 
par  la  nécessité  d’établir , en  dehors  du  corps  du 
navire  , un  petitplaneher  destiné  à divers  services, 
et  que  l'on  nomme  la  poulainc. 

L’on  place,  de  chaque  bord  , une  pièce  dite  lisse 
de  herpe,  que  l’on  voit  en  HH , figure  i,  planche  6 
et  planche  7,  et  qui  sert  comme  d’arc-boutant  à 
la  guibre.  L’un  des  bouts  de  la  lisse  de  herpe  vient 
s’appuyer  contre  l’extrémité  supérieure  de  la  gui- 
bre. L’autre  bout  s’appuie  contre  le  bord,  à la 
hauteur  de  la  préccintc  de  vibord , ou  contre  la 
courbe  du  bossoir. 

A cette  partie,  les  lisses  de  herpe  doivent  laisser 
l’écartement  nécessaire  pour  l’établissement  du 
plancher  de  poulaine,  ainsi  qu’on  peut  le  voir,  â 
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leur  projection  horisontale.  En  pro  jection  verticale, 
le  contour  de  la  lisse  de  herpe  est  la  continuation 
de  celui  delà  préceinte  de  vibord  VV. 

Le  plancher  de  poulainc  est  établi  d’une  lisse 
de  herpe  à l’autre  , et  un  peu  en  dessous  de  leur 
bord  supérieur.  Mais  on  a été  obligé  de  ménager 
dans  ce  plancher  une  ouverture  pour  le  passage 
des  liures  du  beaupré.  Les  pièces  formant  le  cadre 
de  cette  ouverture  se  trouvent  marquées  en  CC  , 
planche  7,  figure  1.  Les  barrots  de  poulaine  bb  , 
figure  1 , planche  7 , vont  de  la  lisse  de  herpe  k 
l’hiloire  CC  , avec  laquelle  ils  sont  entaillés  à demi- 
bois.  Leur  autre  extrémitéest  reçue  sur  les  courbes 
horisontales  K , qui  unissent  l’une  des  pièces  CC 
avec  la  lisse  de  herpe,  ou  sur  le  grain  d’orge  qui 
en  est  le  prolongement. 

C’est  sur  les  barrots  de  poulaine  que  sont  appli- 
qués les  bordages  formant  le  plancher , de  manière 
à croiser  les  barrots.  Les  abouts  de  ces  bordages 
sont  reçus  sur  un  grain  d’orge  cloué  sur  le  bordé 
extérieur  de  l’avant,  k la  hauteur  des  barrots. 
Lorsque  le  plancher  est  bordé,  le  can  supérieur 
des  lisses  de  herpe  doit  s’élever,  de  quelques  cen- 
timètres, au-dessus  de  eebordage. 

Ce  plancher  ainsi  établi  serait  exposé  k être  en- 
levéparles  coups demer  qui  viendraient  le  frapper 
par-dessous,  s’il  n'était  défendu  parle  bordé  qui 
recouvre  les  jambettes  de  poulaine.  Ces  pièces 
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garnissent  le  vide  entre  le  dessus  du  jottereau  su- 
périeur et  le  dessous  de  la  lisse  de  herpe.  Les  jam- 
bettes  de  poulaiuc  sont  vues  planche  7 , figure  3 , 
en  projection  sur  le  plan  latitudinal.  Leur  contour 
est  représenté  en  MM.  Leur  projection  sur  le  plan 
longitudinal  se  voit  en  MM,  planche  7,  figure  a. 
L’on  peut  remarquer  que  le  pied  de  quelques  jam- 
bettes  de  poulaiue  descend  jusqu’au  jottereau  su- 
périeur, et  se  trouve  coupé  à sifflet  selon  la  face 
latérale  de  la  guibre,  sur  laquelle  il  se  trouve  che- 
villé. Le  pied  d’une  partie  de  ces  jambettes  est 
coupé  à sifflet , selon  la  pente  de  la  muraille  du 
bâtiment,  sur  laquelle  il  se  trouve  aussi  fixé.  Leur 
tête  porte  une  gorge  pour  recevoir  l’angle  de  la 
lisse  de  herpe  , sur  laquelle  ces  têtes  sont  fixées 
par,  des  chevilles. 

Lorsque  le  bordé  a été  appliqué  sur  ces  jambet- 
tes , il  forme  une  surface  arrondie  et  inclinée , le 
le  long  de  laquelle  viennent  glisser  les  lames  , et 
qui  suffit  pour  garantir  le  plancher  de  poulaine. 
Ces  jambettes  de  poulaine  doivent  être  établies  de 
manière  à ne  pas  masquer  le  sabord  de  l’avant. 
C’est  sur  le  plancher  de  poulaine  que  sont  établis 
les  sièges  pour  les  latrines  de  l’équipage.  À cet  ef- 
fet, on  pratique,  de  chaque  bord,  et  tout  le  long 
de  la  lisse  de  herpe , deux  espèces  d’auges  en  plan- 
ches , garnies  en  plomb  a l’intérieur,  et  auxquelles 
en  donne  une  pente  de  l’ayant  à l’arrière.  Ces  swi- 
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ges  viennent  aboutir  à un  tuyau  en  plomb  d’im 
grand  diamètre,  qui  descend  le  long  du. bord , de- 
puis le  plancher  de  poulaine  jusqu  à une  petite 
distance  de  la  flottaison. 

Le  dessus  de  ces  auges  est  recouvert  de  bouts  de 
planche  formant  autant  de  couvercles  de  sièges,  et 
fixés  avec  des  couplets  et  des  charnières  en  cuivre. 
Le  fer  s’oxiderait  trop  vite. 

Cette  disposition  permet  de  ranger  huit  à dix 
hommes  à la  fois,  de  chaque  bord.  Les  immondi- 
ces tombent  dans  l’auge  , qui  se  trouve  lavée  à 
grande  eau,  au  moyen  des  pompes  d’ctrave.  Ces 
immondices  descendent  le  long  de  l’auge,  jusqu’aux 
tuyaux  établis  le  long  du  bord,  et  arrivent  ainsi  à 
la  mer. 

Au-dessus  des  lisses  de  herpe  on  place  deux  lis- 
ses de  gardc-corps , qui  seront  le  prolongement 
de  la  lisse  du  plat-bord.  Entre  les  lisses  de  herpe 
et  de  garde-corps  , on  borde  avec  des  planches 
minces,  dites  pavois  de  poulaine. 

On  entre  dans  la  poulaine  par  les  sabords  de 
chasse  pratiqués  dans  la  muraille  du  gaillard  d’a- 
vant. 

La  manœuvre  des  ancres  a nécessité  rétablisse- 
ment , de  chaque  bord,  des  pièces  que  l’on  nomme 
les  bossoirs.  Ce  sont  de  fortes  pièces  de  bois  droit , 
placées  au-dessus  de  la  vaigre  bretonne  du  gaillaid, 
faisant  un  angle  d’environ  4$  degrés  avec  le  plan  _ 
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longitudinal , et  ayant  une  saillie  suffisante  , en 
dehors  du  bord  ; on  les  place  de  manière  qu’il  y 
ait  , entre  la  tête  des  bossoirs  et  l’avant  des  porte- 
haubans  de  misaine , l’espace  nécessaire  pour  tra- 
verser les  ancres.  Dans  les  anciens  vaisseaux,  le 
bossoir  était  une  pièce  a deux  branches,  faisant 
•ntr’elles  un  certain  angle.  L’une  était  la  branche 
saillante  hors  du  bord.  L’autre  formait  une  queue 
qui  se  chevillait  surle  barrotdel  avant.  Mais,  outre 
la  difficulté  de  se  procurer  des  pièces  d’un  fort 
échantillon  ainsi  conformées  , cette  queue  du  bos- 
soir ne  laissait  pas  quelquefois  que  de  gêner  surle 
gaillard  d'avant.  Afin  de  simplifier  le  travail  et 
diminuer  la  dépense  en  bois,  on  a pris  le  parti  de 
ne  conserver  que  la  branche  saillante  du  bossoir. 

A cette  effet, cette  partie  delà  muraille  deshautg 
a été  boisée  en  plein,  et  l’on  a donné  à la  vaigre 
bretonne  et  aux  bordages  contigus  un  fort  excédant 
d’épaisseur.  Dans  cette  muraille  ainsi  consolidée , 
on  a percé  un  trou  carré  dans  lequel  a été  engagée 
l’une  des  extrémités  du  bossoir,  de  manière  à venir 
affleurer  avec  le  dedans  du  vaigrage.  De  chaque 
côté  de  ce  tenon,  on  a laissé  seulement  deux  petites 
épaulettes,  pour  appuyer  sur  le  bordé  extérieur. 

. Une  forte  courbe  a été  placée  en  dessous  du  bos- 
soir, une  branche  chevillée  surle  bossoir,  et  l’au- 
tre chevillée  sur  le  bord.  De  chaque  côté  du  bossoir, 
ou  a placé,  sur  le  vaigrage  renforcé  d épaisseur,  une 
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forte  bande  en  fer  chevillée  sur  la  muraille.  Les 
bossoirs  ainsi  établis  n’ont  rien  laissé  à désirer 
sous  le  rapport  de  la  solidité.  On  peut,  d’ailleurs,  les 
fortifier,  au  dehors  , par  des  courbes  liorisontales , 
si  la  nécessité  s’en  faisait  ressentir.  Le  dessous  du 
bossoir  se  trouve  au-dessus  du  can  supérieur  de 
la  vaigre  bretonne  du  gaillard. 

La  tète  du  bossoir  est  garnie  de  clans  pour  rece- 
voir des  rouets  en  fonte,  formant,  avec  la  poulie  de 
capon , l’appareil  au  moyen  duquel  se  manœuvre  it 
les  ancres.  L’on  voit  les  projections  des  bossoirs  en 
PP  , figure  i , planche  6 et  planche  7. 

Les  minossontdesarc-boutans  ayant  une  grande 
saillie  en  dehors  de  la  poulaine.  Us  sont  placés,  de 
chaque  bord,  en-dessous  de  la  lisse  de  herpe,  à 
laquelle  ils  sont  liés  au  moyen  d’un  étrier  en  fer 
cloué  sur  cette  dernière.  Leur  pied  est  enfoncé 
dans  une  mortaise  pratiquée  dans  le  bordé  exté- 
rieur, à une  petite  distance  de  la  guibre.  Des  taquets 
à gorge,  cloués  dessus  et  dessous,  servent  h con- 
solider ce  pied.  Leur  direction  esta  peu  près  paral- 
lèle à celle  des  bossoirs.  Leur  saillie  doit  être  assez 
forte  pour  que  leur  extrémité  puisse  fournir  un  point 
d’appui  suffisamment  écarté  du  bord , à l’amure 
de  misaine.  Leur  projection  horisontalc  est  vue  en  .. 
QQ,  figure  1 , planche  7. 

Les  câbles  et  chaînes  de  mouillage , au  bout 
desquels  les  ancres  se  trpuvçnt  étaUuguées , tra- 
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versent  la  muraille  (le  l’avant  , en  passant  par  des 
trous  de  forme  circulaire,  appelés  écubiers.  L’on 
voit,  à la  projection  de  ces  écubiers  en  E,  planche  6, 
figure  i , comme  ils  se  trouvent  percés  sur  le  con- 
tour arrondi  de  l’avant;  leur  projection  sur  le  plan 
longitudinal  prend  une  forme  ovale,  telle  qu’on 
la  voit  en  E.  Ces  écubiers  sont  vus  aussi  en  projec- 
tion horisontale  en  E,  planche  7,  figure  1.  Les 
trous  des  écubiers  traversent , dans  son  entier , 
la  muraille  de  l’avant , ainsi  que  la  fourrure  entre 
les  jottereaux.  Leur  axe  est  dirigé  parallèlement  à 
la  quille. 

L’écubier  qui  sert  pour  le  passage  d’un  câble’, 
est  garni  intérieurement  d’une  épaisse  feuille  de 
plomb , afin  que  le  frottement  du  bois  ne  ronge 
point  le  câble.  Quant  aux  écubiers  pour  le  passage 
des  chaînes  de  mouillage , ils  sons  garnis  de  man- 
chons en  fer,  et  pourvus  de  divers  accessoires  dont 
il  sera  parlé  plus  tard. 

Dans  les  vaisseaux  à deux  ponts,  les  écubiers 
sont  percés  a la  batterie  basse.  Dans  les  vaisseaux 
à trois  ponts , on  perce  aussi  d’autres  écubiers  à la 
deuxième  batterie.  On  y supplée  quelquefois  par 
un  petit  sabord,  à cette  deuxième  batterie. 

En  arrière  des  écubiers  , on  établit  sur  le  pont , 
et  d’un  bord  à l’autre,  une  cloison  faite  avec  des 
bordages  de  la  hauteur  de  4°  centimètres  , envi- 
ron. L’espace  «lire  cette  cloisonet  la  contre-étrave 
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se  nomme  la  gâte.  L’objet  de  cette  cloison  est 
d’empêcher  les  eaux  qui  entrent  par  les  écubiers 
de  se  répapdre  sur  le  pont.  Un  dalot,  percé  de  cha- 
que bord,  procure  l’écoulement  des  eaux  delà  gâte. 
Cette  cloison  est  figurée  en  NN,  plancheô  et  plan- 
che 7 , figure  i . 

L’établissement  de  charpente  sur  lequel  sont 
fixés  les  câbles,  à l’intérieur  du  navire,  lorsque 
les  ancres  se  trouvent  mouillées,  porte  le  nom  de 
billes. 

Elles  ont  besoin  d’être  établies  d’une  manière  très 
solide,  pour  être  capables  de  résister  aux  secousses 
de  la  masse  entière  du  vaisseau , lorsque  le  câble 
vient  h raidir.  Les  deux  montans  de  bittes,  que 
l’on  voit  en  DD,  planche  6,  figure  i,  et  planche  7, 
figure  4,  ont  leur  milieu  appuyé  contre  la  face 
arrière  de  l’un  des  baux  de  la  batterie , et  leur  pied 
appuyé  contre  la  face  avant  de  l’un  des  baux  du 
faux-pont.  Une  petite  entaille  est  faite  au  montant 
de  la  bitte , pour  recevoir  le  bau  du  premier  pont. 
La  tête  des  montans  des  bittes  s’élève  au-dessus 
des  bordages  de  la  batterie,  jusqu’à  une  petite  dis- 
tance des  baux  du  deuxième  pont.  Sur  l’avant  de 
chaque  montant  de  bitte,  est  établie  une  forte  pièce 
RR  dite  taquet  de  bitte.  Sa  face  verticale  s’appli- 
que contre  le  montant  qu’elle  sert  à arc-bouter, 
tandis  que  la  branche  horisontale  est  chevillée  sur 
les  barrots  du  pont. 
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Les  montans  de  bittes  sont  croisés  par  une  pièce 
UU,  dite  traversin  de  bittes,  appliquée  sur  leur 
face  arrière , à une  certaine  hauteur  au-dessus  du 
pont , et  soutenue  par  deux  courbes  KK  placées 
dessous  le  traversin  et  contre  la  face  arrière  des 
montans.  C’est  sur  ce  traversin  que  l’on  prend  ce 
qu’on  appelle  les  tours  de  bittes  du  câble.  La  face 
arrière  du  traversin  se  trouve  arrondie , et  en  bois 
de  sapin , pour  ne  pas  couper  le  câble. 

Dans  les  vaisseaux,  et  quelquefois  dans  les  gran- 
des frégates,  on  établit  une  seconde  paire  de  bittes, 
en  arrière  de  celle  dont  nous  avons  donné  la  des- 
cription. Dans  les  vaisseaux  à trois  ponts  il  y aune 
paire  de  bittes,  à la  deuxième  batterie. 

Lorsque  les  bittes  doivent  servir  pour  les  chaînes 
de  mouillage,  leur  traversin  et  leurs  montans  sont 
revêtus  avec  des  pièces  en  fonte  [de  fer , afin  que  le 
frottement  de  la  chaîne  ne  ronge  pas  le  bois.  Il  sera 
parlé  plus  tard  de  ces  pièces,  à l’article  des  chaîne» 
de  mouillage. 

Les  ouvertures  faites  dans  les  ponts  pour  le  pas- 
sage des  bas-mâts  prennent  le  nom  d’étamhrais. 
On  commence  par  faire , au  moyen  de  deux  entre- 
mises EE  entaillées  avec  les  baux  BB  , planche  8 , 
figure  i,  un  cadre  semblable  à celui  des  écoutilles. 
On  garnit  par  des  faux-baux  F B l’espace  entre  les 
deux  baux.  Contre  les  entremises  EEl’on  applique 
des  garnitures  FF  de  même  épaisseur,  et  entaillées 
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aussi  aves  les  baux.  Deux  autres  garnitures  GG  de 
même  épaisseur , sont  entaillées  à demi-bois  avec 
les  pièces  FF.  Le  tout  forme  un  massif  de  bois 
dans  lequel  est  pratiquée  l’ouverture  circulaire 
pour  le  passage  du  mât.  Tout  ce  massif,  à l’excep- 
tion du  trou  circulaire  , est  recouvert  par  le  bordé 
du  pont. 

Entre  le  mât  et  les  bords  de  son  étambrai,  on 
laisse  un  intervalle  de  quelques  centimètres , pour 
introduire  ce  qu’on  appelle  les  coins  de  mâts, 
qu^  frappés  fortement  avec  des  masses,  serrent  le 
mât  contre  les  parois  de  son  étambrai. 

Les  pieds  du  grand  mât  et  du  mât  de  misaine 
descendent  l’un  et  l’autre  jusqu’à  la  carlingue. 
Ces  pieds  sont  solidement  maintenus  à leur  place, 
au  moyen  d’un  établissement  qu’on  appelle  car- 
lingue de  mât.  La  carlingue  du  grand  mât  se 
trouve  représentée,  en  projection  horisontale, 
planche  8 , figure  2 , et  en  projection  verticale , 
planche  8,  figure  3.  Elle  se  forme  de  deux  varan- 
gues de  porques  Y P , de  deux  flasques  verticales 
FF  dont  les  extrémités  sont  reçues  dans  des  rainures 
pratiquées  sur  la  face  intérieure  des  varangues  de 
porques.  Le  dessus  de  ces  flasques  porte  aussi  deux 
queues  d’hironde , ayant  une  hauteur  de  quelques 
centimètres  , et  reçues  dans  une  entaille  de  même 
forme  faite  sur  toute  la  largeur  de  la  varangue  de 
porque.  La  queue  d’hironde  se  voit  en  q h, 
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Les  flasques  sont  fortifiées  par  un  fort  taquet  TT, 
placé  sur  le  milieu,  en  dehors,  deehaque  bord  , et 
chevillé  tant  sur  le  vaigrage  que  sur  la  flasque.  Le 
pied  du  mât  est  reçu  dans  l’encaissement  formé 
par  les  varangues  de  porque  et  les  flasques.  Il  re- 
pose sur  la  carlingue  C.  Le  pied  du  mât,  dans  toute 
la  hauteur  de  sa  carlingue , est  taillé  carrément. 
Des.coins  interposés  entre  le  mât  et  les  parois  de 
sa  carlingue,  et  que  l’on  frappe  à coups  de  masse, 
contribuent  à l’assujettir  fortement.  La  carlingue 
du  mât  de  misaine  est  formée  de  la  même  manière, 
à l’exception  que  les  porques  sont  remplacées  par 
deux  guirlandes. 

Le  mât  d’artimon  ne  descend  que  jusqu’au  pre- 
mier pont  dans  les  vaisseaux,  et  jusqu’au  faux-pont, 
dans  les  frégates , son  pied  repose  sur  un  massif  de 
bois , nommé  carlingue  du  mât  d’artimon,  établi 
sur  les  baux  , et  entaillé  avec  eux.  Cette  carlingue 
se  voit  en  C A , planche  8 , figure  4 et  figure  5. 

Le  grand  cabestan  a deux  cloches,  dont  l’une  est 
dans  la  première  batterie  et  l’autre  dans  la  seconde, 
et  sur  le  gaillard , dans  les  frégates.  On  commence 
par  pratiquer,  au  gaillard  d’arrière  et  au  deuxième 
pont,  des  panneaux  travaillés  selon  ce  qui  a été  dit 
pour  les  écoutilles , afin  de  pouvoir  faire  passer 
l’une  et  lautrc  de  ces  cloches.  Le  pied  de  la  mè- 
che du  cabestan  , que  l’on  fait  maintenant  en  fer, 
vient  reposer  sur  une  carlingue  établie  sur  les  baux 
de  la  première  batterie. 
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L’étambrai  du  cabestan  est  formé  par  deux  forts 
madriers  que  l’on  voit  en  E C , planche  9,  figure  1 
et  figure  2.  Chacun  de  ces  madriers  porte  la  moi- 
tié de  l’ouverture  circulaire  dans  laquelle  est  reçue 
la  mèche.  Après  que  le  cabœtan  a été  établi  à sa 
place,  on  présente  les  deux  madriers  EC , l'un  sur 
tribord  l’autre  sur  bâbord  , et  on  les  rapproche 
jusqu’à  ee  que  les  deux  échancrures  de  leur  milieu 
ne  fassent  plus  qu’une  même  circonférence  em- 
brassant la  mèche.  Dans  cette  position  , on  les  fixe 
sur  les  baux  avec  des  chevilles  à écrous  , ce  qui 
permettra  de  les  enlever,  lorsqu’on  voudra  retirer 
le  cabestan , pour  le  réparer.  Le  trou  circulaire 
dans  lequel  tourne  la  mèche  doit  être  garni  d’un 
collier  en  cuivre , en  deux  pièces  comme  l’étam- 
brai,  et  portant  des  rebords  qui  serv  ent  à les  clouer 
chacune  séparément  sur  sa  moitié  d’étambrai.  Les 
madriers  qui  forment  l’étambrai  du  cabestan  ont 
leur  dessus  à l’uni  de  la  surface  supérieure  du 
bordage  du  pont.  Leur  dessous  descend  à peu  près 
à l’uni  du  dessous  du  bau,  avec  lequel  ces  pièces 
sont  entaillées. 

La  carlingue  sur  laquelle  repose  le  pied  du  grand 
cabestan  estunmassifdebois  que  l’on  voitcnDA, 
planche  8,  figure  6 et  figure  7 , établi  sur  les  baux 
de  la  première  batterie.  Sur  le  milieu  de  celte  car- 
lingue est  la  crapaudine  en  cuivre  , dans  laquelfc 
doit  tourner  le  pied  de  la  mèche  en  fer  du  cabes- 
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tan.  Le  dessus  de  la  carlingue  est  à l'uni  du  bordé 
du  pont.  Son  dessous  descend  à l’uni  du  can  infé- 
rieur du  bau.  Le  petit  cabestan  n’a  qu’une  cloche, 
qui  se  trouve  sur  le  gaillard  d’avant.  Son  pied  est 
reçu  dans  une  carlingue  établie  sur  les  baux  im- 
médiatement au-dessous.  Son  étambrai  et  sa  carlin- 
gue, sont  à peu  près  semblables  à ceux  du  grand  ca- 
bestan. Mais  comme  la  mèche  seule,  se  trouve  passée 
dans  l’étambrai , il  n’est  pas  besoin  de  démonter 
cet  étambrai , lorsqu’on  veut  enlever  le  petit  ca- 
bestan. Depuis  quelque  temps,  l'usage  du  petit 
cabestan  a été  abandonné  à bord  des  bâtimens 
de  la  marine  royale,  et  l’on  s’est  abstenu  de  l’é- 
tablir sur  tous  ceux  qui  sont  d’une  construction 
récente.  La  carlingue  du  petit  cabestan  est  vue 
planche  8,  ligure  8,  et  son  étambrai  planche  9, 
ligure  3 et  figure  4. 

Sur  le  bau  B E,  formant  l’avant  de  l’étambrai  du 
grand  mât  sont  placés  les  bittons  de  hune  que  l’on 
peut  voir  en  B H,  planche  8 , figure  9,  Ces  bittons 
s’élèvent  au  dessus  du  gaillard,  et  ils  sont  chevillés 
sur  la  face  avant  des  baux  formant  l’étambrai  du 
mât,  tant  au  gaillard  qu’au  ponton  dessous. 

Des  bittons  d’écoute  de  petit  hunier  et  de  perro- 
quet de  fougue  sont  placés  d’une  manière  analogue. 
On  les  voit  planche  8 , figure  10  et  planche  6,  fi- 
gure 1 en  B II. 

Mais  il  arrive  souvent  que  l’on  ne  les  fait  pas  des- 
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cendre  jusqu'au  pont  au  dessous  des  gaillards  , et 
que  l’on  les  coupe  à l’uni  du  dessous  du  bau  du 
gaillard  sur  lequel  ils  sont  établis. 

Ces  luttons  sont  percés  de  clans  garnis  de  rouets, 
pour  le  passage  des  écoutes  de  hune.  Ils  sont  quel- 
quefois accompagnés  d’un  traversin  ; mais , le  plus 
souvent , leur  tête  est  l^ivaillée  de  manière  h for- 
mer deux  oreilles  , et  ils  sont  traversés  par  une 
cheville  de  fer. 

La  partie  avant  du  gaillard  étant  traversée  par  le 
beaupré,  on  est  obligé  d’y  ouvrir  un  étambraipour 
le  passage  de  ce  mât.  A cause  de  l’inclinaison  du 
beaupré  cet  étambrai  , devra  avoir  beaucoup  plus 
de  longueur  que  de  largeur.  Le  second  bau  sera 
placé  en  arrière  du  premier,  k une  distance  suffi- 
sante pour  que  son  can  inférieur  ne  fasse  que  raser 
le  dessus  du  beaupré.  On  placera  de  l’un  k l’autre 
de  ces  baux  des  entremises  , comme  pour  former 
un  panneau.  Ces  entremises  laisseront  entr’ elles 
une  distance  un  peu  plus  grande  que  le  diamètre 
élu  beaupré.  Des  faux-baux  seront  placés  entre  le 
bord  et  ces  entremises. 

Il  nous  reste  à parler  de  l’établissement  des  bou- 
teilles, etducouronncment  de  l’arrière.  Nous  avons 
déjà  dit  que  les  bordages  du  tableau  étaient  prolon- 
gés en  dehors  des  alonges  latérales,  de  chaque 
bord , de  manière  k former  une  espèce  d’encoi- 
gnure entre  ces  bordages  prolongés  et  la  murai  Ile 
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du  bâtiment.  Les  extrémités  de  ces  bordages  sont 
coupées  de  manière  à figurer  un  oontour  d’une 
forme  régulière  que  l’on  voit  en  M NPQR^  plan- 
che 9,  figure  5.  Une  pièce  appelée  terme,  dont  le 
contour  extérieur  est  le  même  que  celui  de  l’ex- 
trémité des  bordages  du  tableau  ou  A N P Q B , et 
dont  le  contour  intérieur  est  une  courbe  parallèle 
mnp  q r est  appliquée  comme  un  placage  sur  ces 
bordages,  sur  lesquels  elle  est  clouée.  La  surface 
extérieure  de  ces  termes  est  ornée  de  sculptures. 

Sur  le  can  du  bordé  du  tableau  et  des  termes  , 
on  applique  une  pièce  de  recouvrement  dont  le 
contour  extérieur  est  représenté  en  a b cd g h. 

La  figure  6 représente,  dans  une  coupe  faite  par 
un  plan  horisontal,  les  alonges  L du  tableau,  le 
bordé  bb  de  ce  tableau , le  terme  T , et  la  pièce  du 
contour  P , qui  recouvre  tant  les  bordages  que  les 
termes. 

Les  sabords  de  retraite  qui  se  trouvent  percés 
dans  le  tableau  sont  représentés  en  S,  figure  5. 
Les  alonges  de  tableau  forment  les  façades  de  ces 
sabords.  L intervalle  entre  les  alonges  du  tableau 
est  garni  en  plein  avec  des  pièces  de  sapin  du  nord. 
L'est  dans  ce  massif  que  sont  percés  les  sabords. 

Une  corniche  est  appliquée  sur  les  bordages  du 
tableau,  au-dessus  de  l’angle  avec  la  voûte,  et  en 
suivant  la  courbure  verticale  de  cette  voûte.  Une 
suite  de  corniches  parallèles  à la  première , appli- 
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quées  egalement  sur  le  bordagedu  tableau  suivent 
le  contour  des  scuillcts  et  des  sommiers  des  sa- 
bords de  retraite.  Toutes  ces  corniches  sont  re- 
présentées figure  5 , en  II. 

Entre  les  sabords,  et  d’une  corniche  à l’autre  sont 
plaqués  des  pilastres  K,  qui  servent  d ornement. 

C’est  dans  l’angle  formé  par  la  muraille  du  bâ- 
timent et  le  prolongement  des  bordages  du  tableau 
que  sont  établis  les  plalichers  des  bouteilles.  Ces 
planchers  sont  formés  avec  des  madriers  de  ioà  12 
centimètres  d’épaisseur,  que  I on  joint  ensemble  et 
que  l’on  applique  de  champ  sur  le  bordé  extérieur,  à 
peu  près  à l’uni  du  bordé  du  pont.  Des  chevilles 
chassées  sur  le  can  du  madrier  le  plus  extérieur 
traversant  tous  ces  madriers  et  la  muraille  du 
bâtiment,  viennent  river  sur  le  eau  intérieur  des 
goulières  , à leur  excédant  d’épaisseur  en  dessous 
,des  bordages  du  pont.  Ces  chevilles  suffisent  pour 
établir  solidement  le  plancher  de  bouteille  contre 
la  muraille  extérieure.  On  peut  le  soutenir  aussi 
en  dessous  par  quelques  courbatons  en  fer,  cloués 
tant  sur  la  muraille  que  sur  le  dessous  de  ce 
plancher. 

La  forme  de  ce  plancher  se  voit  eu  PBC,  plan- 
che 9,  figure  G.  Dans  plusieurs  vaisseaux  on  se 
contente  de  former  ces  planchers  avec  des  borda- 
ges d’une  petite  épaisseur,  afin  de  les  rendre  plus 
légers.  Alors  on  ne  chasse  point  de  chevilles  dans 
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leur  champ,  pour  les  fixer  contre  le  bord.  On 
cloue  leurs  bouts  sur  des  grains  d’orge  appliqués 
sur  la  muraille  et  sur  les  bordages  prolongés  du 
tableau.  On  les  soutient  par  dessous  avec  des 
courbes  enfer  plat  chevillées  sur  la  muraille,  et 
clouées  sur  les  bordages  du  plancher. 

A la  hauteur  d'appui  des  fenêtres,  on  établit 
des  bouts  de  lisse  représentés  en  LL  figure  7 , et 
cloués  par  les  deux  bouts,  tant  sur  le  bordé  exté- 
rieur que  sur  celui  du  tableau. 

Des  bordages  formant  le  contour  extérieur  de 
la  bouteille  sont  appliqués  et  cloués  sur  ces  bouts 
de  lisses  , et  sur  le  champ  des  planchers  de  pou- 
laine  déjà  établis.  Ges  bordages  montent  depuis 
le  plancher  de  poulaine  le  plus  bas  jusqu’au  cou- 
ronnement. C’est  dans  ces  bordages  que  sont  per- 
cées les  fenêtres  des  bouteilles.  Ces  bordages  sont 
vus  en  bb , figure  7. 

Par  dessus  ces  bordages  sont  appliquées  et 
clouées  les  corniches  latérales  des  bouteilles  , 
lesquelles  doivent  se  raccorder  avec  les  corniches 
du  tableau.  L’une  des  corniches  latérales  de  la 
bouteille  est  représentée  en  cc , figure  7. 

Dans  les  vaisseaux  on  n’établit  point  de  plancher 
pour  les  bouteilles , à l’uni  du  premier  pont , on 
n’en  fait  qu’au  second  pont  et  au  gaillard.  Dans 
les  vaisseaux  à trois  ponts  il  y a des  bouteilles  au 
gaillard  et  aux  deuxième  et  troisième  batteries. 
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Pour  1rs  frégates  on  les  établit  à la  première  bat- 
terie et  au  gaillard. 

Ces  bouteilles  servent  de  cabinets  d’aisance  pour 
l’état-major.  A cet  effet,  des  sièges  sont  établis,  à 
hauteur  convenable,  contre  le  bordé  du  tableau 
prolongé.  Un  tuyau  en  plomb  placé  sous  chaque 
siège  conduit  les  immondices  à la  mer. 

Des  portes  sont  percées  dans  la  muraille  du  bâ- 
timent, pour  entrer  des  batteurs- et  du  gaillard 
dans  les  bouteilles. 

Entre  la  corniche  du  plancher  inférieur  des 
bouteilles  et  la  corniche  appliquée  au-dessus  de 
l’angle  de  la  voûte,  il  y a,  dans  l’encoignure  des 
bouteilles,  un  espace  que  l’on  recouvre  extérieure- 
ment avec  des  bordages  faisant  suite  aux  bordages 
des  bouteilles,  mais  ayant  une  pente  en  sens  inverse. 

Sous  la  corniche  la  plus  basée  est  placé,  toujours 
dans  l’encoignure  des  bouteilles,  le  cul  de  lampe. 
C’est  un  petit  massif  en  bois  de  sapin , ayant  une 
forme  à peu  près  conique  et  orné  de  sculptures  , 
chevillé  contre  le  bord.  Il  sert  à garantir  le  dessous 
des  bouteilles  contre  les  coups  de  mer. 

Dans  les  anciens  vaisseaux  le  tableau  était  percé 
de  plusieurs  fenêtres,  et  cette  partie  de  la  char- 
pente de  l’arrière  était  excessivement  légère.  L’in- 
térêt de  la  défense  a engagé  plus  tard  à la  fortifier, 
et  a ne  percer  d’autres  ouvertures  que  celles  de* 
sabords  de  retraite. 
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Le  désir  do  fortifier  encore  davantage  l’arrière 
des  bâti  mens  a conduit  à rétablissement  des  pou- 
pes rondes,  dont  nous  traiterons  dans  un  autre 
chapitre. 

Les  sabords  ouverts  dans  la  muraille  des  vais- 
scauxct  frégates  ont  chacun  une  alonge  pour  façade. 
Deux  pièces  appelées  seuillet  et  sommier,  entail- 
lées avec  ces  alonges,  forment  le  dessous  et  le 
dessus  du  sabord.  L’on  voit  planche  9 , figure  8 
eu  S , l’un  de  ces  sabords.  AA  sont  les  alonges  de 
façade.  VV  représente  le  sommier  et  TT  le  seuil- 
let.  Le  seuillet  est  aussi  représenté  en  projection 
horisontale  dans  la  figure  9.  Dans  les  grands  vais- 
seaux , comme  il  serait  difficile  de  trouver  des 
pièces  assez  larges  pour  faire  les  seuillets , on  les 
compose  souvent  de  deux  pièces. 

Les  haubans  sont  des  manœuvres  dormantes  qui 
servent  à maintenir  les  bas  mâts,  dans  le  sens  de 
tribord  à bâbord.  La  nécessité  de  leur  donner  de 
l’épâtement , ou  de  les  écarter  davantage  de  la 
verticale , afin  que  leur  action  soit  plus  efficace  , 
a empêché -de  prendre  leur  point  d’attache  sur  la 
muraille  extérieure  du  bâtiment.  Les  caps  de 
moutons  sur  lesquels  ils  sont  aiguilletés  sont  ap- 
puyés sur  les  bordsd’un  petit  plancher  horisontal , 
placé,  de  chaque  bord,  h la  hauteur  des  fourrures 
de  goutières  des  gaillards,  et  ayant  une  saillie  en 
dehors  du  bord,  par  le  travers  de  chacun  des  bas 
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mâts.  Ces  planchers  se  nomment  les  porle-liau- 
hans.  Ils  sont  formés  de  bordages  épais  réunis 
ensemble  selon  leur  champ  , en  nombre  suffisant 
pour  former  la  largeur  du  porte-hauban.  Le  bord 
intérieur  de  ce  plancher  est  appliqué  contre  le 
bordé  extérieur  de  la  muraille.  Des  chevilles  chas- 
sées par  le  dehors  du  porte-hauban  , traversent  la 
muraille  et  viennent  se  river  sur  le  can  intérieur 
de  la  dernière  goutière , à peu  près  au  milieu  de 
son  épaisseur.  Ou  rive  quelquefois  sur  le  chanfrein 
de  la  fourrure  de  goutière. 

Les  porte-haubans  se  trouvent  soutenus  par  des 
arc-boutans  en  fer  placés  eu  dessous.  Le  bout  in- 
férieur de  ces  arc-boulans  est  chevillé  sur  la  mu- 
raille. Le  bout  supérieur  porte  une  bande  de  fer 
plat  qui  s’applique  sur  le  dessous  du  porte-hauban, 
dans  toute  salargeur,  et  sur  lequel  elle  est  chevillée. 
Les  queues  des  caps  de  mouton  sont  reçues  dans 
des  entailles  faites  au  bord  extérieur  du  porte-hau- 
ban. On  place  pardessus  un  listeau  cloué  sur  le 
can  du  porte-hauban,  et  destiné  à contenir  les 
caps  de  mouton  à leur  place.  Des  étriers  en  fer 
embrassant  ces  listeaux  et  le  porte-hauban , sur 
lequel  ils  sont  cloués,  contribuent  à les  fixer  soli- 
dement. L’on  veit,  planche  9,  figure  ro  , la  coupe 
d’un  porte-liauban.  Il  est  représenté  en  PP,  son 
arc-boutant  est  vu  en  AA.  La  branche  de  fer  plat 
chevillée  sous  le  porte-hauban  se  voit  en  FF  t le 
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listeau  est  représenté  en  LL.  L’avant  de  chaque 
perte-hauban  commence  par  le  travers  du  mât. 
Ils  se  prolongent  de  l’arrière , de  tout  l’espace  né- 
eessaire  pour  le  placementdes  caps  de  mouton. 

CHAPITRE  IV. 

De  quelques  procédés  de  la  pratique  des  chantiers,  pour  le 
travail  des  pièces  de  charpente. 

Les  plans  des  hâtimens  de  mer  sont  d’abord 
tracés  sur  le  papier , d’après  une  échelle  donnée. 
Ce  premier  tracé  est  comme  l’étude  du  projet  de 
construction  navale.  C’est  avec  son  aide  que  sont 
faits  tous  les  calculs  propres  à s’assurer  de  quel- 
ques unes  des  qualités  que  doit  posséder  le  navire.  , 
Une  fois  que  le  plan  est  définitivement  arrêté, 
il  faut , pour  en  venir  à l’exécution  , tracer , de 
grandeur  naturelle,  les  épures  des  principales 
pièces.  Ce  tracé  se  fait  sur  le  plancher  bien  uni 
d’une  vaste  salle , dite  des  gabarits.  A cet  effet,  il 
faut  commencer  par  relever  sur  le  plan , ce  qu’on 
appelle  jes  devis  de  trace  du  bâtiment.  Ce  devis 
doit  contenir  les  dimensions  principales  du  navire, 
les  relevés  par  points  de  toutes  les  courbes  tracées 
sur  le  plan , et  les  longueurs  et  équarissages  des 
principales  pièces  de  charpente  qui  s’y  trouvent 
figurées.  Nous  exposerons  plus  tard  les  précédés 
d’après  lesquels  on  peut  tracer  un  plan  d’après  un 
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devis  donné,  ou  relever  un  devis  sur  un  plan. 

Le  devis  de  tracé  une  fois  relevé , on  fait  ce  tracé 
à la  salle  des  gabarits,  non  plus  d’après  une  échelle, 
mais  sur  les  véritables  dimensions.  Nous  donne- 
rons plus  tard  les  procédés  suivis  pour  le  tracé  à 
la  salle. 

L’exécution  de  ces  épures  fait  quelquefois  res- 
sortir de  petits  défauts  que  l’on  n’avait  point  aper- 
çus sur  le  plan.  On  les  corrige,  et  ces  corrections 
sont  portées  sur  le  devis,  afin  de  servir  pour 
les  navires  qui  devront  être  exécutés  sur  le  même 
plan. 

C’est  sur  les  épures  faites  à la  salle  des  gabarits 
que  sont  relevés  les  gabarits  des  pièces  courbes  de 
la  charpente.  L’on  donne  le  nom  de  gabarits  à des 
patrons  faits  avec  des  planches  de  sapin  très 
minces  et  bien  desséchées  d’avance , afin  que  le 
bois  ne  se  déjette  point.  Le  contour  de  ces  gabarits 
doit  s’appliquer  exactement  sur  la  portion  de 
1 épure  qu’il  s’agit  de  relever.  Soit  M N P,  plan- 
che io,  ligure  i,  le  contour  extérieur  d une  alonge, 
dont  on  veut  avoir  le  gabarit.  On  prend  une  petite 
planche  C L Q D,  que  l’on  place  de  manière  que 
deux  de  ses  points  M et  P touehenj:  les  extrémités 
M et  P de  l'arc  de  courbe  M N P.  Le  bord  M O P 
de  la  planche  servira  de  corde  kjçet  arc  de  courbe. 
On  cherchera  sur  le  trait  courbe  le  point  N le  plus 
éloigué  de  la  droite  M O P.  On  rapportera  le  point 
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N bien  carrément  en  0 sur  la  ligne  M 0 P.  On 
prendra  l’ouverture  de  compas  N 0.  Sur  le  contour 
M N P on  prendra  plusieurs  points  m.  On  pose 
une  des  pointes  du  compas  sur  chacun  deces  points. 
L’autre  pointe  du  compas  sera  reportée  sur  la 
planche,  aux  points  n.  Mais  le  compas  devra  être 
dirigé  de  manière  queles  lignes  qui,  dans  chaque 
position,  seront  supposées  réunir  les  deux  pointes, 
soient  des  parallèles  h N O.  Par  un  procédé  sem- 
blable , le  point  M sera  reporté  en  A , et  le  point 
P en  B,  L’on  aura  déterminé  ainsi  sur  la  planche 
C L Q D , une  suite  de  points  A nn  0 nn  B appar- 
tenant aune  courbe  rigoureusement  égale  au  con- 
tour M N P.  Par  tous  les  points  A nn  0 nn  B,  On 
fera  passer  une  courbe  continue  que  l’on  tracera 
avec  du  crayon  rouge.  On  n’aura  plus  qu’à  enlever 
le  bois  en  dehors  du  trait  A n O n B,  pour  avoir  le 
gabarit  exact  du  trait  courbe  M N L.  On  peut  se 
servir  d’une  latte  pliante , pour  tracer  la  courbe 
dont  on  aies  points  sur  la  planche. 

Le  procédé  que  nous  avons  décrit  peut  être em- 
ployé pour  relever  le  gabarit  d’une  portion  quel- 
conque du  développement  d’un  couple  tracé  à la 
salle.  Si  l’on  veut  avoir  le  gabarit  d’un  couple  entier, 
on  clouera  bouta  bout  les  morceaux  de  planche, 
en  leur  faisant  faire  les  angles  convenables  pour 
que  leurs  bords  figurent  les  cordes  de  plusieurs 
portions  de  courbe  consécutives.  On  tracera  à par  t. 
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sur  chaque  bout  de  planche , le  gabarit  de  chacune 
des  portions  de  la  courbe.  En  enlevant  le  bois  en 
dehors  de  tous  ces  traits,  on  obtiendra  le  gabarit 
de  la  courbe  entière. 

Ges  gabarits  une  fois  bien  travaillés , on  les  con- 
serve pour  l’exécution  d’autres  bâtimens  qui  de- 
vront être  construits  sur  le  même  plan , après 
avoir  eu,  cependant,  la  précaution  de  les  vérifier, 
et  de  les  corriger,  s’il  y a lieu. 

Le  même  procédé  sera  employé  pour  relever  le 
gabarit  d’une  courbe  plane  tracée  sur  une  surface 
concave , ou  pour  faire  un  gabarit  qui  puisse  s’ap- 
pliquer sur  une  suite  de  points  appartenant  à une 
courbe  de  cêttc  nature.  Les  gabarits  ainsi  relevés 
sur  place  servent  à travailler  les  pièces  du  revête- 
ment , tant  du  dehors  que  du  dedans , qui  doivent 
s’appliquer  sur  la  membrure  des  vaisseaux. 

Lorsque  la  courbe  dont  il  faudra  relever  le  ga- 
barit sera  tracée  sur  une  surface  convexe ,'  le  pro- 
cédé sera  un  peu  différent.  Soit  A m O mB  , plan- 
che io , figure  2,  ce  trait  convexe , mais  dont  tous 
les  points  sont  dans  le  même  plan.  Aux  deux 
extrémités  A et  B de  la  courbe  , on  fixera  deux 
petites  tarières  A Pj  et  B Q.  On  tendra  un  cordeau 
CD,  de  [l’une  à l’autre  de  ces  tarières.  L’on  fera 
varier  l’inclinaison  des  tarières  jusqu’à  cc  qu’elles 
soient  l une  et  l’autre  dans  le  plan  de  la  courbe  A 
/nOn/B  , ce  qui  aura  lieu  lorsque  le  cordeau  CD 
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'pourra  raser  la  courbe  en  un  point  0.  Celîi  fiait , 
on  prend  une  planche  LF  G T dont  un  des  bords 
LT  est  appliqué  lj  long  du  cordeau  CD  et  que 
1 on  applique  contre  les  deux  tarières.  Cette  plan- 
che se  trouvera  aussi  dans  le  plan  de  la  courbe. 
On  prend  une  ouverture  de  compas , du  point  A , 
celle  des  extrémités  la  plus  éloignée  du  bord  LT 
de  la  planche,  au  point  C,  qui  est  le  point  A rap- 
porté bien  carrément  sur  la  ligne  LT.  On  appli- 
que l’une  des  pointes  du  compas  sur  les  autres 
points  m,0,7?i,Bde  la  courbe.  L’autre  pointe 
rapportera  ces  points  en  nnn  D , sur  la  planche  du 
gabarit.  On  aura  soin  de  tenir  toujours  le  compas, 
de  manière  que  ses  deux  pointes  déterminent  une 
ligne  droite parellèle  à A C.  En  enlevant  le  bois  en 
dehors  dés  points  rapportés  sur  la  planche  , et 
en  parant  le  gabarit  selon  une  courbe  conti- 
nue , on  achèvera  de  le  travailler  de  manière  à 
bien  s’appliquer  sur  le  trait  convexe  ÀmOmB. 

Passons  au  travail  des  pièces  courbes  qui  n’ont 
point  d’équerrage.  Ce  sont  les  pièces , telles  que 
celles  de  l’étrave,1  dont  les  faces  latérales  sont  des 
plans  parallèles,  mais  dont  les  faces  du  dedans  et 
du  dehors  sont  travaillées  scion  des  gabarits  cour- 
bes, de  manière,  cependant,  qac.les  arêtes  droites 
tracées  sur  ces  surfaces  courbes,  en  un  point  quel- 
conque du  contour , soient  perpendiculaires  aux 
plans  des  laees  latérales.  Ces  surfaces  sont  du  nom- 
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bre  de  celles  qu’on  appelle  à simple  courbure, 

La  première  opération  sera  de  dresser  les  deux 
surfaces  planes  parallèles.  C'est  ce  qu’on  appelle 
travailler  sur  le  droit.  Les  bois  n’arrivent  point 
bruts  sur  les  chantiers  de  construction.  Ils  ont  été 
équarris  sur  le  parterre  de  la  forêt , s’il  s’agit  de 
pièces  droites.  Pour  les  pièces  courbes  , elles  ont 
été  chantournées  selon  la  courbure  naturelle  des 
bois,  mais  sans  équerrage,  et  dressées  selon  deux 
faces  latérales  planes  et  parallèles.  Ce  travail  pré- 
liminaire a pour  but  de  débarrasser  la  pièce  de 
tout  le  bois  inutile  , dont  le  poids  renchérirait 
beaucoup  les  transports  , tant  par  terre  que  par 
eau.  Les  pièces  ainsi  dégrossies  sont  classées,  se- 
lon leurs  configurations  et  leurs  dimensions  , sous 
les  dénominations  et  dans  les  classes  spécifiées  dans 
le  tarif  de  la  recette  des  bois.  Cette  recette  se  fait 
sur  le  parterre  du  dépôt  des  bois  de  construction , 
où  les  bois  sont  ensuite  empilés  avec  ordre. 

Parmi  les  pièces  que  renferme  le  dépôt  des  bois, 
on  en  cherchera  une  dont  le  contour  se  rapproche 
le  plus  possible  de  celui  du  gabarit.  Elle  peut  avoir 
du  bois  en  excédant , mais  jamais  en  défourni.  Elle 
se  trouve  déjà  dressée  selon  deux  faces  latérales 
parallèles , mais  il  arrive  presque  toujours  que  la 
distance  entre  ces  faces  n’est  point  celle  qui  doit 
être  donnée  à la  pièce  qu’il  s’agit  de  travailler. 

On  doit  alors  choisir  son  bois  de  manière  à avoir 
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aussi  un  excédant  dans  ce  sens.  L’économie  dans 
l’emploi  des  bois  consiste  à les  choisir  de  manière 
que  les  excédans  , dans  tous  les  sens , soient  les 
plus  petits  possible. 

Lorsque  la  pièce  a été  choisie , on  l’établit  sur 
des  billots  de  bois  appelés  chantiers  , de  manière 
que  sa  concavité  soit  tournée  en  haut,  et  que  ses 
faces  latérales  soient,  à peu  près,  dans  des  plans 
verticaux.  Aux  deux  extrémités  et  sur  les  bords 
de  la  pièce,  on  place  deux  bommes.  Ces  hommes 
tendent  deux  cordeaux  parallèles  , mis  à la  dis- 
tance des  faces  latérales  de  la  pièce.  De  plusieurs 
points  pris  sur  ces  cordeaux , on  laisse  -tomber 
des  fils  à plomb  dont  la  pointe  détermine  autant 
de  points  sur  le  concave  de  la  pièce.  Par  ces 
points,  on  fera  passer  deux  traits  qui  seront  les 
traces  laissées  sur  la  pièce  par  deux  plans  verti- 
caux parallèles.  Ces  traits  se  tracent  de  la  manière 
suivante.  On  prend  un  cordeau  que  l’on  frotte 
avec  de  la  craye.  On  applique  ce  cordeau  sur 
la  concavité  de  la  pièce  , de  manière  à passer  par 
deux  points  de  la  courbe.  On  pince  ce  cordeau 
parle  milieu  , avec  deux  doigts,  en  l’éloignant 
de  la  surface  de  la  pièce.  On  lâche  le  milieu  du 
cordeau.  En  vertu  de  son  élasticité , il  reprend 
sa  position  primitive  , en  frappant  sur  la  pièce  , 
et  laissant  une  trace  blanche  qui  est  une  portion 
de  la  courbe,  Les  autres  portions  de  la  courbe  se 
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tracent  successivement  de  la  meme  manière.  Les 
deux  traits  ainsi  obtenus  sont  la  trace  laissée  sur 
la  pièce  par  deux  plans  verticaux  parallèles,  ayant 
entr’eux  la  distance  fixée  pour  la  largeur  sur  le 
droit.  11  s’agit  maintenant  de  trouver  la  trace  des 
mêmes  plans  sur  la  convexité  de  la  pièce.  A cet 
effet,  on  prendra  un  petit  bâton  au  bout  duquel 
on  fera  pendre  un  fil  à plomb.  Ce  bâton  sera  pro- 
mené tout  le  long  de  la  pièce  , d’un  bord  et  de 
l’autre , de  manière  que  l’un  de  ses  bouts  touche 
toujours  les  lignes  blanches  tracées  sur  la  conca- 
vité. Si  ce  bâton  est  tenu  dans  une  situation  cons- 
tamment parallèle,  le  fil  à plomb  qui  pend  à son 
extrémité  opposée,  en  dehors  de  la  pièce,  déter- 
minera, dans  toutes  ses  positions,  un  plan  verti- 
cal parallèle  à celui  dont  la  trace  a été  marquée 
sur  la  pièce. 

Ou  prend , avec  un  compas , la  distance  entre  le 
trait  marqué  sur  le  concave  de  la  pièce  et  le  fil  à 
plomb.  Cette  distance  est  reportée,  toujours  à par- 
tir du  même  fil  à plomb  , sur  le  dos  de  la  pièce. 
On  détermine  ainsi  sur  la  convexité  une  suite  de 
points  situés  dans  un  plan  vertical  parallèle  à ce- 
lui qui  contient  le  fil  à plomb,  et  qui  se  trouve 
être  le  même  que  celui  dont  on  a déjà  marqué  la 
trace  sur  la  concavité. 

On  chavire  la  pièce.  On  ligne  les  traits,  de  l'un 
-et  de  l’autre  bord,  sur  son  dos,  et  l’on  a ainsi  les 
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quatre  traits  qui  doivent  servir  de  guide  pour  le 
travail  sur  le  droit. 

Les  traits  j tant  sur  le  concave  que  sur  le  con- 
vexe , sont  prolongés  jusqu’aux  arêtes  des  bouts. 
On  trace , enjoignant  les  points  extrêmes  de  ces 
traits  y quatre  nouvelles  lignes  qui  sont  sur  les  fa- 
ces des  bouts  de  la  pièce  les  traces  laissées  par  les 
deux  plans  verticaux  placés  à la  distance  égale  à 
la  largeur  sur  le  droit, 

11  n’y  aura  plus  qu’à  enlever  le  bois , en  dehors 
des  quatre  traits  qui  sont  la  trace  des  deux  plans 
verticaux  , tant  sur  les  bouts  de  la  pièce,  que  sur  les 
faces  convexe  et  concave.  Ce  bois  peut  s’enlevèr  k 
la  scie  ou  à la  hache.  On  se  sert  de  la  hache , tou- 
tes les  fois  que  la  croûte  à enlever  n’a  que  très 
peu  d’épaisseur.  On  pratique  alors  , sur  chacune 
des  faces  latérales,  des  coches  verticales  dont  le 
fond  forme  des  lignes  droites  qui  vont  aboutir  à 
chacun  des  traits  déterminés  sur  les  faces  convexe 
et  concave.  Ces  coches  une  fois  creusées  , on  en- 
lève à la  hache  le  bois  compris  entr’elles  , et  l’on 
achève  de  parer  à l’herminette% 

Pour  enlever  les  croûtes  à la  scie , on  monte  la 
pièce  sur  les  chevalets  des  scieurs  de  lon§ , et  ceux- 
ci  conduisent  leurs  traits  de  scie  en  se  guidant , 
tant  dessus  que  dessous,  sur  les  traits  qui  ont  été 
tracés.  Comme  l’épaisseur  du  trait  de  scie  mange 
un  peu  de  bois , on  a égard  à cela  dans  le  tracé  de 
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la  pièce  , afin  tic  ne  pas  avoir  une  épaisseur  sur  le 
droit  moindre  que  celle  qui  aura  été  fixée. 

Le  bois  enlevé  à la  hache  ne  produit  que  des 
écopeaux  d’une  valeur  presque  nulle.  La  croûte 
enlevée  à la  scie  peut  être  souvent  employée  à des 
usages  utiles.  D’ailleurs , un  charpentier  habile  , 
en  débitant  une  pièce  à la  scie , saura  trouver  deux 
pièces  de  tour  dans  une  pièce  de  bois  prise  au  dé- 
pôt, tandis  que  le  travail  fait  à la  hache  n’en  don- 
nerait qu’une , et  ferait  tomber  tout  le  reste  en 
écopeaux.  Depuis  que  l’usage  de  travailler  les  piè- 
ces de  tour  à la  scie  s’est  introduit  et  généralisé 
dans  les  ports , il  en  est  résulté  une  grande  écono- 
mie, tant  sur  le  bois  que  sur  la  main  d’œuvre. 

La  méthode  que  nous  avons  décrite  pour  le  tra- 
vail des  bois  sur  le  droit , trouvera  son  application, 
quand  même  les  faces  planes  latérales  ne  seraient 
point  tout-à-fait  parallèles.  Il  suffirait,  pour  cela, 
de  rapprocher  les  coi*deaux  par  une  de  leurs  ex- 
trémités, de  manière  à les  mettre  dans  les  direc- 
tions que  doivent  avoir  les  plans  des  faces.  C’est  ce 
qui  arrive  pour  les  alonges  des  couples , dont  l’é- 
paisseur sur  le  droit  diminue  , à mesure  que  l’on 
s'élève  vers  les  hauts. 

Une  fois  la  pièce  travaillée  sur  le  droit,  on  la 
pose  sur  les  chantiers,  sur  une  de  ses  faces  laté- 
rales. Au  moyen  d’un  niveau  de  charpentier,  on 
s’assure  que  la  face  latérale  de  dessus  est  horison- 
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talé.  On  applique  sur  cette  fa«e  plane  le  gabarit  de 
la  pièce , et  l’on  trace  arec  du  crayon  rouge  le 
contour  donné  par  ce  gabarit.  On  trace  un  second 
trait  parallèle  au  premier , à la  distance  égale  à 
l’épaisseur  de  la  pièce  sur  le  tour.  Cette  distance 
doit  se  mesurer  selon  des  normales , ou  selon  des 
lignes  menées  bien  carrément  au  trait  du  gabarit. 
Si  l’on  veut  travailler  à la  hache,  pour  enlever  le 
bois  en  dehors  de  ces  traits , on  creusera  tant  sur 
la  face  convexe  que  sur  la  face  concave  de  la  pièce, 
des  coches  dont  le  fond,  viendra  arraser  le  trait  du 
gabariage , tant  du  dehors  que  du  dedans.  Les 
fonds  de  ces  coches  seront  des  lignes  droites  per- 
pendiculaires au  plan  de  la  face  latérale  supérieu- 
re , ce  dont  on  s’assurera  avec  un  équerre  ou  avec 
un  fil  à plomb.  On  eulèvera  , h la  hache,  tout  le 
bois  entre  ces  coches  , et  l’on  achèvera  de  parer 
avec  l’herminette. 

Mais  si  l’on  voulait  enlever  les  croûtes  à la  scie, 
il  faudrait  opérer  différemment,  et  rapporter  sur 
la  face  latérale  du  dessous  les  traits  du  gabariage 
tant  intérieur  qu’extérieur.  A cet  effet,  on  prend 
un  petit  bâton  au  bout  duquel  on  fait  pendre 
un  fil  à plomb.  On  le  fait  promener  le  long  du 
trait  tracé  sur  le  dessus  de  la  pièce , de  manière 
que  le  bout  opposé  au  fil  à plomb  touche  toujours 
ce  trait,  et  que  le  bâton  conserve  toujours  une  di- 
rection parallèle.  Le  fila  plomb,  dans  toutes  ses 
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positions,  détermine  autant  de  verticale*  équidis- 
tantes de  celles  qui , traversant  la  pièce , rappor- 
teraient sur  la  face  de  dessous  le  trait  marqué  en 
dessus.  On  prend  , avec  un  compas , la  distance 
entre  le  fil  à plomb  et  le  trait  du  dessus  de  la  pièce. 
Cette  distance  est  rapportée  sur  la  face  du  dessous, 
toujours  à partir  du  fil  à plomb , la  ligne  qui  joint 
les  pointes  du  compas  étant  toujours  parallèle  à la 
direction  du  bâton.  On  marque  ainsi  sur  la  face  de 
dessous  autant  de  points , qui  ne  seront  que  les 
points  du  dessus  rapportés  par  des  verticales  qui 
traverseraient  l’épaisseur  de  la  pièce. 

Les  traits  du  gabariage  extérieur  et  intérieur 
seront  ainsi  rapportés  carrément  d’une  face  sur 
l’autre.  Deux  lignes  joignant  les  extrémités  de  ces 
traits  seront  tracées  sur  chacune  des  têtes.  La  pièce 
sera  montée  ensuite  sur  les  chevalets , et  les  scieurs 
de  long  n’auront  qu’à  suivre  les  gabariages  tant  du 
dessus  que  du  dessous. 

Avant  de  passer  au  travail  des  pièces  qui  ont  de 
l’équerrage  , c’est-à-dire  dont  les  arêtes  droites 
tracées,  tant  sur  la  face  convexe  que  sur  la  face 
concave  , forment , avec  les  plans  des  faces  laté- 
rales , des  angles  variables , surfaces  qui  ap- 
partiennent à la  classe  de  celles  qui  sont  dites  à 
double  courbure,  nous  aurons  à parler  des  pièces 
que  l’on  appelle  lisses. 

Les  contours  des  lisses  sont  les  sections  faites 
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sur  la  surface  extérieure  de  la  membrure  par  dea 
plans  obliques  dont  la  trace  sur  le  vertieal  latitudi- 
nal  est  représentée  parles  lignes  M N,  P Q,  RS,  TU. 

Les  tracés  de  ces  plans  obliques,  sur  le  plan  diamé- 
tral latitudinal , sont  des  horisontales  dont  les  pro- 
jections sont  aux  points  N,  Q,S,  U , planche  io, 
figue  3. 

Nous  avons  tracé  figure  4 > en  A B C D la  partie 
aARnt  du  contour  de  la  lisse  T U , sur  uti  des  bords 
du  navire , le  contour  sur  l’autre  bord  devant  être 
exactement  symétrique. 

Ce  contour  de  la  lisse  T U,  qui  se  termine  ici  à 
l’étrave,  se  prolonge  de  T avant  a l’arrière,  en 
coupant  en  autant  de  points  les  gabariages  de  cha- 
cun des  couples , et  doit  se  terminer  à l’étambot. 

Le  plan  de  la  lisse  coupe  los  ^plans  de  gabariage  * 
de  chaque  couple  de  levée  selon  des  droites  paral- 
lèles représentées  en  G H , K L , X Y,  E F. 

Nous  donnerons , au  chapitre  du  tracé  des  plans, 
les  détails  nécessaires  sur  le  tracé  de  ces  courbes. 

Nous  dirons  seulement  ici  qu’elles  doivent  être 
bien  continues  et  s’appliquer  bien  exactement  sur 
la  surface  de  la  membrure.  L’on  doit  marquer, 
sur  tous  les  couples  de  levée  et  sur  tous  leurs  gaba- 
rits, les  points  d'intersection  de  leur  gabariago 
avec  les  plans  des  lisses. 

Lorsque,  les  couples  de  levée  ont  été  montés  et 
bien  balancés  sur  sa  quille  , il  faut  les  assujettir 


Digitized  by  Google 


( 07  ), 

entr’euT , afin  d’assurer  leurs  posiLions  respectives* 
A cet  effet,  on  cloue,  sur  1 extérieur  de  la  mem- 
brure, des  cabrions  de  sap  de  12  à i5  centimètres 
d’équarrissage , que  l’on  force  à plier,  au  moyen 
de  bridoles  en  corde  et  de  coius.  On  assujettit  les 
bords  des  ces  pièces  à passer  par  les  points  mar- 
qués sur  le  gabariage  des  couples,  comme  appar- 
tenant au  contour  d'une  même  lisse.  Pour  les  par- 
ties de  la  surface  delà  membrure  dont  la  courbure 
est  trop  forte  pour  permettre  au  bois  de  plier , les 
pièces  de  lissp  sont  travaillées  en  bois  de  chêne  et 
sur  gabarits. 

Comme  les  lisses  doivent  être  enlevées  lorsque 
l’on  bordera  le  navire  , la  tête  des  clous  qui  les 
fixent  sur  la  membrure  ne  touche  point  la  lisse 
elle-même.  On  interpose  , entre  la  lisse  et  la  tête 
du  clou  , un  petit  bout  de  planche.  C’est  ce  qu’on 
appelle  clouer  sur  taquet.  Quand  on  veut  enlever 
la  lisse,  on  fend  et  l’on  enlève  ce  taquet.  On  peut 
alors  passer,  entre  la  lisse  et  la  tête  du  clou,  une 
piuce  ou  tout  autre  outil  , pour  arracher  le 
clou. 

Les  lisses  , outre  la  liaison  provisoire  qu’elles 
établissent  entre  les  pièces  de  membrure  , ont 
encore  d autres  usages  importanst  C’est  sur  elles 
que  se  prennent  les  gabariages  des  couples  dç  rem- 
plissage , comme  nous  le  dirons  plus  tard.  Elles 
servent  aussi  à travailler  la  surface  tant  extérieure 
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qu’intérieure  des  pièces  de  la  membrure  , en  don- 
nant les  équerrages. 

Les  lisses  supérieures  ne  sont  point  des  courbes 
planes.  Ce  sont  des  courbes  à double  courbure 
marquant  les  contours  des  cans  supérieurs  des 
préceintes  de  chaque  batterie  du  vibord  , et  du 
plat-bord.  Les  projections  de  ces  courbes  doivent 
être  tracées  , tant  sur  le  plan  longitudinal , où  l’on 
voit  leur  tonture  , que  sur  un  plan  horisonlal , 
pour  fournir  les  équerrages  de  la  partie  haute 
de  la  membrure.  Les  points  appartenant  à ces  lis- 
ses sont  marqués  sur  le  gabariage  des  couples  de 
levée , tout  comme  pour  les  lisses  planes  du  fond. 
On  assujettit  les  cabrions  de  sap  plians  à passer 
par  ces  peints , ainsi  que  les  pièces  de  tour  de  la 
partie  de  l’avant,  et  ces  pièces  clouées  sur  taquet 
sur  la  membrure  , figurent  le  véritable  contour 
des  lisses  supérieures  , tel  qu’il  est  tracé  sur  le 
plan. 

Passons  maintenant  au  travail  des  pièces  de 
membrure  qui  ont  de  l’équerrage.  On  commence 
par  les  travailler  sur  le  droit , selon  les  procédés 
que  nous  avons  déjà  décrits.  On  trace  sur  le  gaba- 
rit du  couple , non  seulement  les  points  apparte- 
nant à chacune  des  lisses  , mais  aussi  les  lignes 
d’intersection  du  plan  oblique  des  lisses  avec  les 
plans  des  faces  des  couples.  Pour  les  lisses  à dou- 
ble courbure  , on  trace  sur  le  gabarit  une  ligne 
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horisontale  passant  par  les  points  appartenant  h 
chacune  de  ces  lisses  supérieures.  La  figure  5*, 
planche  io  représente  le  gabarit  de  l’un  des  cou- 
ples de  levée.  L’on  y voit  marqués , en  1,2, 3,4,5, (i 
les  points  d’intersection  par  les  six  lisses  du  fond, 
qui  sont  planes , ainsi  que  les  traces  de  leurs  plans 
sur  celui  du  gahariage.  L’on  voit  en  7,8,9,10  les 
points  donnés  par  les  intersections  avec  les  lisses 
supérieures  , et  les  horisontalcs  menées  par  ces 
points,  A mesure  que  l’on  applique  les  portions 
du  gabarit  du  couple  sur  les  faces  latérales  de  cha- 
cune [des  pièces  qui  le  composent , on  a soin  d"y 
marquer  aussi  chacun  des  points  1 , 2 , 3,4,  ainsi 
que  les  traits  obliques  et  horisoniaux , qui  leur 
correspondent.  Représentons  en  M N S R,  figure  G, 
planche  10,  la  face  du  gahariage  d une  pièce  de  , 
membrure  appartenant  au  couple  dont  nous  avons 
tracé  le  gabarit,  figure  5.  Soit  a n la  trace  laissée 
sur  la  face  latérale  M A C N , par  le  plan  de  la  troi- 
sième lisse  du  fond  dont  le  contour  véritable  se 
trouve  tracé  figure  4-  Soit  K L la  trace  du  plan 
de  gahariage  du  couple  qui  nous  occupe,  m n sa 
face  avant  et  p q sa  face  arrière.  I/on  donne  le 
ndm  d’équerrages  aux  angles  obtus  K L q et  m n L 
formés  par  les  faces  latérales  R L et  m n avec  les 
arcs  de  courbe  L q et  n L , que  l'on  peut  regarder 
éomme  des  lignes  droites. 

Ces  équerrages,  que  l’on  relève  toujours  en  gras, 
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c’est-à-dire  selon  les  angles  obtus , sont  pris  avec 
une  fausse-équerre  qui  peut  s’ouvrir  sous  un  angle 
quelconque.  A mesure  qu’on  les  relève,  on  les 
marque  sur  une  tablette  que  l’on  peut  voir  figure  7. 
La  ligne  M N est  celle  à partir  de  laquelle  se  comp- 
tent tous  les  angles,  et  les  lignes  1,  2,  5 marquent 
les  équerrages  relevés  selon  chacune  des  lisses. 

Revenant  à la  pièce  de  membrure  représentée 
figure  G , et  pour  laquelle  Ma  N et  A n C sont  les 
gabariages  extérieur  et  intérieur,on  ouvre  la  fausse- 
équerre  selon  l'angle  marqué  sur  la  tablette  pour 
la  troisième  lisse  du  fond.  Une  des  branches  de 
l’équerre  est  appliquée  sur  la  ligne  a aï.  L’autre 
branche  a b de  l’équerre  devra  s’appliquer  sur  le 
contour  extérieur  de  la  pièce , lorsque  celui-ci  aura 
été  travaillé  selon  les  équerrages.  Mais  comme 
l’angle  b an  c st  toujours  obtus,  il  faut  avoir  eu  la 
précaution  de  laisser  du  bois  en  dehors  du  trait 
M a N , afin  de  pouvoir  trouver  la  pente  indiquée 
par  a b. 

Si  l’on  veut  travailler  la  pièce  à la  hache , 011 
pratiquera  sur  la  face  du  tour  RMN  S une  coche, 
sur  le  fond  de  laquelle  la  branche  a b de  l’équerre 
s’appliquera  parfaitement.  On  portera  les  équerra- 
ges selon  les  autres  lisses , et  l’on  pratiquera  les 
coches  selon  chacun  de  ces  équerrages.  Soit  p r 
la  trace  de  la  lisse  voisine,  et  qpr  son  équerrage. 
On  tracera  entre  les  lignes  a n et  pr  une  ligne  g k 
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qui  occüpcra  une  position  intermédiaire,  à égale 
distance  des  deux  premières.  On  ouvrira  la  fausse- 
équerre  selon  un  angle  qui  sera  une  moyenne 
entre  les  deux  angles  b a net  q p r.  L’une  des  bran- 
ches s’appliquera  selon  g k et  l’autre  branche  g h 
servira  à déterminer  le  fond  d’une  nouvelle  coche. 
En  suivant  le  même  procédé , on  pourra,  si  on  le 
juge  nécessaire,  pratiquer  de  nouvelles  coches  in- 
termédiaires aux  premières.  Cette  opération  s’ap- 
pelle médiocrcr  les  équerrages. 

Ayant  pratiqué  sur  le  contour  de  la  pièce  un 
nombre  suffisant  de  coches , faisant  toutes  des  an- 
gles différons  avec  le  plan  de  la  face  latérale,  on 
enlèvera,  k la  hache,  le  bois  compris  entre  ces  co- 
ches, et  api’ès  avoir  paré  à l’herminette  , on  aura 
exécuté  la  surface  h double  courbe  qui  forme  l’ex- 
térieur de  la  pièce  de  membrure. 

Les  prolongemens  des  lignes  formant  les  fonds 
des  coches  détermineront  autant  de  points  sur  la 
face  latérale  parallèle  k celle  sur  laquelle  on  aura 
porté  le  gabarit.  On  retournera  la  pièce,  en  met- 
tant cette  seconde  face  en  dessus.  On  joindra  par 
un  trait  bien  suivi  Jes  points  renvoyés  par  les  li- 
gnes du  fond  des  coches.  On  tracera,  en  dedans  de 
celrait,  un  second  trait  parallèle,  à la  distance  mar- 
quée par  l'épaisseur  sur  le  tour.  On  pratiquera 
ensuite  sur  la  face  concave  de  la  pièce  de  nouvel- 
les coches  dont  les  fonds  seront  des. droites,  se 
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terminant  k l’une  et  à l'autre  des  courbes  intérieures 
tracées  sur  l’une  et  l’autre  face  latérale.  Le  bois 
entre  ces  coclics  sera  enlevé  k la  bâche,  et  après 
avoir  paré  h l’herminette,  le  contour  intérieur  de  la 
pièçe  se  trouvera  travaillé.  Mais  il  arrive  souvent 
que  l’on  préfère  enlever  le  bois  excédant  avec  la  scie. 
On  ne  pratiquera  point  alors  de  coches  sur  les  con- 
tours du  dedans  et  du  dehors  de  la  pièce.  Il  faut,  au 
moyen  des  équerrages , renvoyer,  sur  la  face  laté- 
rale du  dessous,  le  trait  du  gabariage.  A cet 
effet,  on  établit  la  pièce  sur  les  chantiers,  de 
manière  k présenter  en  haut  sa  convexité.  On 
ouvre  la  fausse-équerre,  sous  un  des  angles 
marqués  sur  la  tablette.  On  applique  l’une  des 
branches  de  l’équerre  sur  la  trace  du  plan  de 
la  lisse  k laquelle  appartient  cet  équerrage.  Il 
faudra  que  la  seconde  branche  de  l’équerre  vienne 
■ raser  le  contour  extérieur  de  la  pièce  , k la  face  la- 
térale parallèle  k celle  qui  porte  le  trait  du  gaba- 
riage. Cela  fait,  on  prend,  avec  un  compas , et  au 
courant  de  la  première  branche  de  l’équerre , la 
distance  entre  le  trait  du  gabarit  et  le  sommet 
de  l’angle  de  la  fausse-équerre.  A partir  du  point 
de  contact  de  la  seconde  branche  avec  la  ligne  de 
contour  de  la  seconde  face  latérale , on  porte  sur 
cette  face>  et  en  se  maintenanttoujours  dans  le  plan 
de  la  fausse-équerre , la  distance  qui  a été  relevée, 
k partir  de  la  deuxième  branche.  On  détermine 
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ainsi  sur  la  seconde  face  latérale  un  poiut  qui  n'est 
autre  chose  que  celui  que  l’on  aurait  obtenu  en 
prolongeant  la  ligne  du  fond  de  la  coche  travaillée 
ainsi  que  nous  l’avons  déjà  montré  ci-dessus.  Ce 
point  appartiendra  donc  au  contour  du  gabariage 
renvoyé  sur  la  seconde  face  latérale.  On  obtiendra, 
en  suivant  toujours  le  même  procédé , un  nombre 
de  points  suffisant  pour  déterminer  ce  contour. 

Le  trait  parallèle  mené  à l’intérieur  sera  obtenu 
par  des  moyens  analogues.  On  montera  la  pièce  sur 
les  chevalets  , et  les  scieurs  n’auront  qu’à  suivre  les 
traits  faits  sur  la  pièce  pour  enlever  les  deux  croû- 
tes. Mais  il  faudra,  pour  bien  suivre  ces  contours  , 
que  le  fer  de  scie  affecte  souvent  des  positions  obli- 
ques à l’horison  et  variables  à chaque  point , ce 
qui  exige  de  leur  part  l’habitude  de  ce  genre  de 
travail. 

Les  équerrages  donnés  parles  lisses  supérieures 
seront  relevés  sur  les  projections  horisontales  de 
ces  lisses.  Une  des  branches  de  l’équerre  sera  posée 
sur  la  ligne  horisontale  tracée  sur  la  face  latérale 
du  couple,  et  rapportée  du  gabarit  sur  cette  face. 
L’autre  branche  de  l’équerre,  maintenue  dans  une 
position  horisontale , devra  s’appliquer  sur  le  de- 
hors de  la  pièce,  lorsqu’elle  aurajété  travaillée  selon 
ses  équerrages.  Ce  travail  se  fera  comme  nous  l’a- 
vons expliqué  pour  les  lisses  obliques. 

La  nécessité  de  travailler  sur  équerrages  la 
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plupart  des  pièoes  courbes  de  charpente  des  vais- 
seaux , est  une  des  principales  causes  du  déchet 
énorme  des  bois  employés  à leur  construction.  On 
pourra  se  faire  une  idée  de  ce  déchet , en  jetant 
les  yeux  sur  la  figure  8,  planche  io.  Elle  repré- 
sente la  coupe  A BC1)  d’une  pièce  de  membrure 
de  l’arrière  du  navire , dans  la  partie  du  fond.  On 
y voit  que  les  lignes  A B et  C D du  contour,  tant 
du  dedans  quedu dehors,  ontunegrande  obliquité 
sur  les  directions  A D et  B C des  deux  faces  laté- 
rales. 

Mais  comme  les  bois  que  l’on  trouve  aux  dépôts 
des  chantiers  de  construction  se  trouvent  équarris 
de  manière  que  leur  coupe  soit  toujours  un  rectan- 
gle , il  faudra  avoir  un  excédant  de  bois  pour  les 
équerrages.  Ainsi  le  losange  A B C D devra  être 
pris  dans  une  pièce  dont  la  section  sera  le  rectan- 
gle A m C n.  Il  faudra  donc  enlever,  à la  hache  ou 
à la  scie , les  deux  triangles  B A m et  D C n. 

La  perte  d’une  portion  aussi  considérable  du 
cube  des  bois  n’est  point  le  seul  inconvénient  que 
présentent  les  pièces  de  membrure  à grands  équer- 
rages. Une  portion  des  clous  et  des  chevilles  du 
bordé,  tant  intérieur  qu’extérieur,  devant  tou- 
jours être  normale  à la  surface  de  la  membrure, 
tombe  sur  la  partie  du  couple  qui  se  trouve  travail- 
lée en  sifflet,  où  elle  n’a  pas  une  bonne  tenue. 

La  nécessité  d économise*'  les  bois  a introduit 
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dans  les  constructions  navales  l’usage  des  couples 
dévoyés.  On  appelle  ainsi  ceux  dont  les  faces  laté- 
rales, tout  en  restant  verticales,  sont  dirigées  , 
aussi  carrément  que  possible,  sur  le  contour  des 
lisses.  Les  plans  des  gabariages  de  ces  couples 
forment  donc  des  angles  variables  avec  la  quille , 
à laquelle  ils  cessent  d’être  perpendiculaires.  Dans 
la  plus  grande  longueur  du  bâtiment , les  couples 
n’ayant  que  des  équerrages  modérés , on  les  con- 
serve droits  , c’est-à-dire  perpendiculaires  à la 
quille.  Mais  les  derniers  couples , tant  de  l’avant 
que  de  l’arrière,  se  trouvent  dévoyés,  parce  que 
leurs  équerrages  seraient  excessifs , si  on  les  con- 
servait droits.  Nous  avons  déjà  parlé  de  ces  cou- 
ples, dans  le  deuxième  chapitre. 

Dans  les  parties  de  la  carène  des  vaisseaux  qui 
n’ont  point  trop  de  courbure , on  applique  les  bor- 
dages  sur  l’extérieur  des  membres , en  les  faisant 
plier  avec  des  bridoles  en  corde  et  des  coins , avant 
de  les  fixer  avec  des  chevilles  et  des  clous.  Mais 
lorsque  la  courbure  ne  permet  plus  aux  bordages 
de  plier,  on  est  obligé  de  border  avec  des  pièces 
de  tour  travaillées  sur  gabarits  et  équerrages.  Les 
courbes  qui  forment  le  bord  supérieur  et  inférieur 
de  la  face  appliquée  contre  la  membrure,  se  trou- 
vent , à très  peu  près,  des  courbes  planes.  On  peut 
donc  en  relever  les  gabarits  sur  une  planche  mince, 
d'après  les  procédés  qui  ont  été  exposés  ci-deésus. 
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Le  gabarit  du  trait  supérieur  étant  relevé  bien 
exactement , il  s’agit  de  prendre  les  équerrages» 
Pour  cela,  un  homme  se  place  à Tune  des  extré- 
mités du  trait  ; il  prend'  un  bout  de  règle  qu’il 
applique  contre  cette  extrémité  , et  dirige  cette 
règle  de  manière  à se  trouver  dans  le  plan  de  la 
courbe , ce  dont  il  s’assure  en  visant  à la  fois  la 
règle  et  le  trait. 

11  a eu  soin,  auparavant,  de  marquer  des  points 
de  division  sur  le  trait,  et  par  ces  points  de  divi- 
sion de  tracer  sur  la  membrure  des  lignes  droites 
à peu  près  d’équerre  sur  la  direction  du  trait. 

Les  fausses-équerres  ont  une  de  leurs  branches 
appliquées  sur  ce  s lignes  droites.  La  seconde  bran- 
che sera  dirigée  de  manière  à se  trouver  dans  le 
plan  de  la  courbe,  ce  dont  on  s’assurera  en  visant  h 
la  fois,  la  règle , le  trait  courbe  , et  les  branches 
des  fausses-équerres.  Les  équerrages  ainsi  relevés 
seront  portés  sur  une  tablette. 

On  choisira,  au  dépôt  des  bois,  une  pièce  de. 
tour  dont  la  forme  se  rapproche,  le  plus  possible, 
de  celle  du  gabarit  relevé  sur  le  trait  supérieur  du 
bordage.  On  commencera  par  travailler  cette  pièce 
sur  le  droit.  La  distance  entre  les  deux  surfaces 
planes  parallèles  devra  être  telle  que  les  lignes 
tracées  selon  les  pentes  des  equerrages,  sur  les  sur- 
faces courbes  du  dedans  et  du  dehors,  et  comprises 
entre  ces  deux  plans  parallèles,  puissent  fournir 
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toutes  les  largeurs  relevées  dans  tout  le  courant 
du  bordage. 

La  pièce  sera  mise  sur  des  chantiers,  ses  faces 
planes  dans  une  position  hori  son  taie.  Sur  la  face  du 
dessus  on  posera  le  gabarit , du  côté  de  la  conca- 
vité, en  laissant  cependant  du  bois  pour  les  équer- 
rages. On  tracera  avec  du  crayon  rouge  le  trait  de, 
ce -gabarit. 

Un  second  trait , presque  parallèle  au  premier, 
sera  tracé,  en  dehors  de  celui-ci,  à une  distance 
dépendante  de  l’épaisseur  fixée  pour  le  bordage.  Il 
faut  observer  ici  que  l’épaisseur  du  bordage  se 
mesure  selon  une  normale  commune  aux  deux  sur- 
feçes  courbes.  En  conséquence,  la  distance  entre 
les  deux  traits  marqués  sur  la  surface  plane  du 
dessus  devant  être  cette  même  épaisseur  mesurée 
selon  une  ligne  oblique , cette  distance  sera  plus 
grande  que  l’épaisseur  mesurée  selon  la  normale, 
ou  que  le  point  du  bordage.  Une  construction 
géométrique,  trop  simple  pour  que  nous  l'expo- 
sions ici , fera,  pour  chaque  point  correspondant  à 
l’un  des  équerrages  relevés,  trouver  la  distance 
entre  les  deux  traits. 

Les  angles  de  dévirage,  c’est  ainsi  que  l’on 
nomme  les  équerrages  des  pièces  du  bordé , portés 
sur  la  tablette , sont  relevés  de  nouveau  avec  la 
fausse-équerre , et  présentés  aux  points  correspon- 
dans  à ceux  où  le  relèvement  a été  fait  sur  place 
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i‘t  que  l’on  a eu  soin  de  marquer  sur  le  gabarit.  Le 
plan  de  l’équerre  est  dirigé  de  manière^  être  nor- 
mal au  contour  du  gabarit.  Les  deux  traits  du  ga- 
bariage,  tant  du  dehors  que  du  dedans , sont  ren- 
voyés selon  la  pente  du  dévirage  , sur  la  face  plane 
opposée.  On  suit,  pour  cela,  le  procédé  qui  a été 
indiqué  ci-dessus  , k propos  des  pièces  travaillées 
sur  équerrages.  On  chavire  la  pièce  , et  les  points 
marqués  par  la  pointe  du  compas  sont  unis  par  une 
courbe  bien  suiv  ie. 

La  pièce  est  ensuite  montée  sur  les  chevalets. 
Les  scieurs  de  long  enlèvent  le  bois  eu  dehors  des 
traits,  et  la  pièce  se  trouve  travaillée  de  dévirage. 

Il  nous  reste  k travailler  la  pièce  selon  ses  deux 
faces  de  joint.  Nous  ferons  remarquer,  k ce  sujet, 
que  les  arêtes  de  joint  du  bordage  doivent  toujours 
être  normales  k la  surface  de  la  membrure.  On  prend 
deux  fausses-équerres  que  l’ on  ouvre  selon  deux 
angles  égaux  et  différant  peu  de  l’angle  droit.  On 
place  les  deux  angles  de  ces  équerres,  k l’un  des 
points  de  division  marqués  sur  la  courbe  tracée  en 
abord.  L’une  des  branches  de  l’uue  et  l’autre 
équerre  est  appliquée  sur  l’arête  de  dévirage,  en 
dessus  et  en  dessous  du  ppint  de  division.  Pour  que 
la  deuxième  branche  de  chacune  des  deux  équerres 
représente  la  normalek  la  membrure , il  faudra  que 
la  deuxième  branche  de  l’une  des  équerres  sc  con- 
fonde avec  la  deuxième  branche  de  l’autre , ou  que 
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les  champs  contigûs  ne  fassent  qxi'unc  même  ligne 
droite.  On  ouvre  ou  l’on  ferme  leséque;Tes,  tou- 
jours selon  des  angles  égaux , jusqu’à  ce  que  cette 
condition  soit  remplie. 

Les  ouvertures  d’équerre  ainsi  obtenues  sont  re- 
portées sur  la  pièce  , une  branche  sur  l’arête  de 
dévirage,  et  l’autre  branche  selon  la  face  du  joint. 
On  pratique  sur  cette  face  de  joint  une  coche  qui 
permette  à la  branche  de  l’équerre  de  s’appliquer 
parfaitement.  11  est  bien  entendu  que  le  sommet 
de  l’angle  de  l’équerre  doit  se  trouver  toujours  sur 
le  trait  du  gabariage. 

Le  bois  entre  les  coches  est  enlevé  à la  hache  , 
et  le  joint  de  la  pièce  se  trouve  travaillé,  de  manière 
à avoir  ses  arêtes  peipendiculaires  à la  surface  de 
la  membrure. 

Des  largeurs  prises  au  compas  seront  relevées 
aux  divers  points  qui  ont  servi  pour  prendre  les 
équerrages  , et  portées  sur  les  arêtes  de  la  face  con- 
cave, à partir  du  trait  du  gabariage.  Parles  extré- 
mités des  arêtes  ainsi  déterminées  de  largeur , on 
fait  passer  un  trait  qui  doit  se  raccorder  parfaite- 
ment avec  celui  qui  marque  sur  la  membrure  le 
trait  inférieur  du  bordage. 

La  seconde  face  du  joint  du  bordage  est  travail- 
lée selon  les  procédés  qui  ont  servi  pour  la  première. 

Les  pièces  de  tour  du  revêtement  intérieur  se 
travaillent  selon  des  procédés  parfaitement  sem- 
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blables  à ceux  qui  ont  été  exposés  pour  le  bordé 
de  l’extérieur.  ’ * 

Les  cans  supérieur  et  inférieur  des  lisses  clouées 
sur  la  membrure  doivent  être  aussi  travaillés  de  ma- 
nière à avoir  leurs  arêtes  normales  à la  surface  de  la 
membrure.  Ce  travail  ne  présentera  aucune  diffi- 
culté, si  on  a bien  saisi  ce  que  nous  avons  dit  au 
' sujet  des  surfaces  de  joint  des  bordages. 

CHAPITRE  V. 

Du  travail  particulier  à chacune  des  pièces  de  la  charpente 
des  navires,  constituant  ce  qu’on  appelle  un  vaisseau 
monté  en  bois  tors. 

Nous  n’aurons  que  peu  de  chose  à dire  sur  le 
travail  des  pièces  de  la  quille.  Leur  hauteur  et  leur 
largeur  sont  fixées  par  le  plan  du  navire.  Parmi 
les  pièces  du  dépôt  des  bois  qui  peuvent  fournir 
cet  équarrissage,  et  qui  sont  classées  sous  k déno- 
mination de  pièces  de  quille , on  en  choisit  un 
certain  nombre  dont  les  longueurs  se  trouvent  as- 
sorties de  manière  à fournir,  avec  la  branche  droite 
du  brion  , le  portant  sur  terre.  Il  faut  observer  que 
les  écarts  doivent  être  fournis  par  ces  longueurs , 
en  sus  de  ce  qui  est  nécessaire  pour  donner  la  - 
longueur  totale.  Les  longueurs  des  pièces  de  quille 
sont  communément  de  to  à i5  mètres. 

On  commence  par  bien  équarrir  les  quatre  faces 
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de  la  pièce  de  quille,  au  point  qu  elle  doit  avoir.. 
On  coupe  bien  carrément  les  têtes,  à la  longueur 
convenable.  A chaque  bout  , on  trace  les  écarts 
sur  l’une  et  l’autre  face  latérale.  On  donne  un 
trait  de  scie  à main,  qui  a pour  profondeur  le  tiers 
de  la  hauteur  de  la  quille  , pour  commencer  à dé- 
tacher le  bois,  le  long  de  l adent  de  l’écart.  On  en- 
lève ensuite  le  bois  à la  hache,  etl’on  finit  par  parer 
à Iherminette. 

4 

L’écart  de  la  première  pièce  de  quille  doit  re- 
couvrir l’écart  du  brion.  Les  écarts  continueront 
ainsi  à se  recouvrir  , en  allant  de  l’avant  vers 
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l’arrière. 

Les  pièces  de  quille  sont  assemblées  deuxàdeux 
sur  des  chantiers  établis  sur  le  partcrre,autour  de  la 
cale.  On  les  aj  usl  e bien  ensemble , selon  leurs  écarts. 
On  fait,  aux  deux  bouts  de  l’écart,  unerousture  de 
plusieurs  tours  de  vieux  cordage  qu’on  arrête  par 
un  nœud  droit. 

On  chasse  d’abord  un  coin  de  bois  entre  le  dessus 
de  la  pièce  et  le  cordage.  Par  dessous  ce  premier 
coin,  on  en  chasse  un  second.  On  frappe  sur  ces 
coins  à coups  de  masse , et  l’on  finit  ainsi  par  bien 
serrer  les  bridoles. 

L’on  frappe  ensuite  à coups  de  masse  sur  les  bouts 
des  pièces , dans  le  sens  de  la  longueur,  pour  bien 
faire  joindre  les  écarts. 

Cela  fini,  on  vérifie  si  les  arêtes  de  l’une  et  l au- 
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Ire  pièce  de  quille,  qui  doivent  se  correspondre} 
sont  bien  en  ligne  droit©.  On  fait  la  même 
vérification  pour  les  traits  de  la  rablure  que  l’on  a 
tiavaillés  d’avance , et  dont  nous  parlerons  bientôt. 

Cet  ajustage  bien  exécuté,  on  perce,  à chaque 
bout  d’écart,  les  trous  des  deux  clous  qui  doivent 
y être  placés.  L'on  défait  ensuite  les  bridolcs  et 
l’on  sépare  les  deux  pièces. 

La  branche  courbe  du  brion  faisant  partie  de  l'é- 
trave, le  brion  devrp  être  ajusté  séparément  avec 
la  première  pièce  de  quille,  et  avec  la  première 
pièce  d’étrave. 

Les  pièces  d’étrave  seront  travaillées  sur  le  droit 
et  sur  le  tour,  d’après  le  contour  et  les  échantil- 
lons donnés  par  le  plan.  Nous  avons  déjà  décrit 
les  procédés  pratiques!»  suivre  pour  ce  travail.  Les 
écarts  sont  travaillés  comme  ceux  de  laquelle,  et 
l’ajustage  dé  ces  écarts  a lieu  de  la  même  manière. 

Les  pièces  de  l’étrave  ne  s’assemblent  pas  seule- 
ment une  à une,  comme  celles  de  quille.  On  les 
place  toutes  ensemble  , bout  à bout,  sur  des  chan- 
tiers bien  de  niveau.  On  ajuste  aussi  le  brion  avec 
la  pièce  d'en  bas. 

On  serre  bien  tous  les  écarts  avec  des  bridoles. 
Quand  toutes  les  pièces  ont  été  bien  ajustées  en- 
semble , on  vérifie  l’élancement  de  l’étrave.  Pour 
cela  , on  place  une  longue  règle  qui  s’applique  sur 
le  dessous  de  la  branche  droite  du  brion,  et  qui 
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se  prolonge  en  dehors  d’une  quantité  égale  à l’é- 
lancement. A cette  distance  de  l’angle  du  brion  , 
et  le  long  de  la  règle  , on  place  l'une  des  branches 
d’une  grande  équerre  en  bois  , dont  le  plan  est 
placédans  celui  de  l’étrave  et-du  brion.  Sur  l'autre 
branche  de  cette  équerre , on  tend  un  cordeau  qui 
devra  arrascv  la  tête  de  l’étrave,  à son  trait  exté- 
rieur. 

L’élancement  de  l’étrave  vérifié,  on  perce  1rs 
trous  de£  elous  des  bouts  d’écart , et  l’on  désas- 
semble. 

Avant  d’aller  plus  loin  , nous  avons  à parler  de 
la  rablurc  de  la  quille  et  de  l’étrave. 

La  rablure  delà  quille  est  une  rainure  pratiquée 
sur  l’une  et  l’autre  de  ses  faces  vorticales,  pour 
recevoir  le  can  inférieur  du  gabord.  Cette  rainure, 
dont  on  voit  la  forme  en  abc,  planche  i , figure  7 , 
est  d’abord  un  triangle  équilatéral,  ayant  pour  cô- 
tés l’épaisseur  du  gabord.  Le  dessus  de  la  rablure 
se  confond  avec  le  dessus  de  quille,  tel  qu’il  est 
marqué  sur  le  plan.  Cette  rablure  se  creuse  , sur 
l’une  et  lautre  face  de  la  quille,  lorsqu’on  tra- 
vaille chaque  pièce  eu  particulier,  excepté  dans  la 
partie  des  écarts. 

La  rablure  île  la  quille  se  continue  sur  l’étrave, 
afin  de  recevoir  les  abouts  des  bordages.  Elle  sa 
pratique  sur  l’une  et  l’autre  des  faces  latérales.  Son 
trait  intérieur  se  confond  avec  le  contour  intérieur 
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de  l'étrave,  tel  qu’il  est  donné  par  le  plan.  Sort 
trait  extérieur  lui  est  parallèle,  à une  distance  égale 
à l’épaisseur  du  bordage,  La  section  de  celle  ra- 
blure,  sur  1 étrave  comme  sur  la  quille  , est  un 
triangle  équilatéral. 

La  ligne  formée  par  le  sommetdu  triangle  équi- 
latéral, tant $ur  la  quille  que  sur  l’étrave,  s’ap- 
pelle la  ligne  du  fond  de  Ja  rablure. 

Ou  fait,  avec  un  petit  bout  de  planche,  un  gabarit 
de  la  section  triangulaire  de  la  rablure.  Le  gabarit 
est  promené  de  long  de  la  rablure  de  la  quille  et 
de  l’étrave,  pour  s’assurer  île  l’exactitude  du  tra- 
vail. 

La  première  pièce  qui  se  monte  sur  les  lins  est  le 
brion.  Le  dpssous  de  sa  branche  droite  repose  sur 
le  dessus  des  tins.  Sa  ligne  du  milieu,  qu’on  a eu 
soin  de  tracer  d’avance , se  confond  avec  la  ligne 
du  milieu  delà  cale,  également  tracée  sur  le  des- 
sus des  tins.  Ou  s’assure,  avec  le  fil  à plomb,  que 
les  -deux  faces  latérales  de  sa  branche  courbe  sont 
dans  un  plan  vertical.  On  cloue  ensuite  sur  les  tins, 
de  chaque  côté  de  la  branche  droite  du  brion,  de 
petites  gardes  en  bois,  pour  empêcher  cette  pièce 
de  se  déranger,  soitsur  tribord,  soit  sur  bâbord. 

Au  bout  de  la  branche  droite  du  brion,  on  ajuste, 
en  la  posant  sur  les  tins,  la  première  pièce  de 
quille  de  l’avant  , dont  l’écart  recouvre  celui  du 
brion.  Ou  serre  de  nouveau  ces  écarts  avec  des  bri- 
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dotes  et  des  coins.  On  frappe  sur  la  tôle  de  la  pièce- 
de  quille,  afin  de  faire  bien  joindre.  Si  le  travail* 
a été  bien  fait,  les  trous  des  clous  des  deux  écarts 
doivent  se  correspondre.  L’on  cloue  ensuite  ces 
écarts,  et  l’on  met  des  gardes  des  deux  côtés  de  la 
pièce  de  quille.  Les  autres  pièces  s ajustent  succes- 
sivement à la  suite  l’une  de  l’autre,  a\e'c  les  mêmes 
précautions  , juSqu’à  la  dernière  pièce  de  l an  ière,  - 
au  bout  de  laquelle  on  met  un  arc-boutant. 

Nous  devons  dire  ici  que  l’avant  du  bâtiment, 
établi  sur  les  tius  , est  toujours  du  côte  de  la  par- 
tie la  plus  élevée  de  la  cale.  L’arrière  dubàtimcnt 
est  au  bas  de  la  cale,  à une  petite  distance  de  la  ligne 
marquée  sur  la  cale  par  le- niveau  des  plus  hautes 
eaux. 

Nous  ajouterons,  an  sujet  des  pièces  de  quille, 
que  lorsqu’un  vaisseau  reste  plusieurs  années  sur 
les  chantiers,  quelques  unes  de  ces  pièces  se  trou- 
vent gâtées  avant  l’époque  fixée  pour  le  lancement 
à la  mer.  On  se  trouve  ainsi  dans  la  nécessité  de 
les  changer.  Cette  opération  se  fait  en  soutenant  le 
fond  du  batiment , de  chaque  bord,  avec  de  nom- 
breuses épontilles  , dans  toute  la  longueur  de  la 
pièce  que  l’on  veut  changer.  On  enlève,  écopcau 
par  eeopeau,  a coups  de  ciseau,  la  pièce  supérieure 
de  chaque  tin  soutenant  la  pièce  de  quille.  On  a eu 
soin  de  repousser  d’avance  les  chevilles  qui  fixent 
cette  picee  à la  membrure.  On  détruit  les  écarts  à 
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coups  de  ciseau,  ce.  qui  permet  d'enlever  le*  clous 
qui  les  unissent  à ceux  dé  la  pièce  voisine.  On  dé- 
gage alors  facilement  la  pièce  de  quille.  On  pré- 
sente, à sa  place,  une  autre  qu’on  a eu  soin  de 
travailler  d avance.  On  remet  les  tins  à leur  place, 
ou  cloue  et  l’on  cheville , et  l’on  enlève  ensuite  le» 
accores  placées  au  petit  fond,  pour  cet  objet  spécial. 

Il  arrive  quelquefois  que  lorsqu’on  n’a  pas,  au 
dépôt  des  bois,  un  assortiment  satisfaisant  de  pièce» 
de  quille,  on  établit  sa  charpente  sur  une  quille 
faite  de  pièces  de  sapin , destinée  à être  ohangée 
pièce  par  pièce,  peu  de  temps  avant  la  mise  à l’eau 
du  navire. 

La  fausse-quille,  qui  est  ordinairement  un  bor- 
dage  doublant  le  dessous  de  la  quille,  ne  se  met 
en  place  qu’après  le  lancement , et  dans  le  bassin 
de  radoub , où  le  navire  reçoit  aussi  son  doublage 
en  cuivre.  Quand  le  navire  est  assis  sur  ses  tins, 
dans  le  bassin , on  soutient  ave»  des  accores  une 
partie  du  petit  fond.  On  enlève  la  pièce  supérieure 
destins,  comme  il  a été  dit,  et  l’on  placera  fausse- 
quille  , uue  pièce  après  l’autre. 

On  se  sert  aujourd’hui  d’un  procédé  moins  coû- 
teux. Avant  de  mettre  l’eau  dans  le  bassin , on 
pose,  par  dessus  les  tins  , la  fausse-quille,  dans 
toute  sa  longueur,  en  lui  donnant  un  excédant  de 
iargeur.On  a eu  soin  de  placer  d’avance,  en  dessous, 
1rs  pièces  de  doublage  en  cuivre  qui  doivent  la  ra- 
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rôtir.  Des  gardes  en  bois  clouée»  sur  les  pièces  de 
fausse-quille  et  sur  les  tins,  empêchent  que  ces  piè- 
ces ne  soient  soulevées  et  dérangées  par  l’eau  intro^ 
duile  dans  le  bassin.  On  amène  le  navire  à sa  place, 
et  au  moyen  «1e  repères  pris  avec  soin , on  le* fait 
échouer,  de  manière  que  la  quille  vienne  recou- 
vrir bien  exactement  sa  fausse-quille.  On  accore,  éj; 
lorsque  le  bassin  a été  épuisé,  on  coupe  l’excédant 
de  fausse-quille  qui  déborde  la  quille.  Ce  petit 
excédant  de  largeur  a été  laissé,  dans  la  crainte  de 
de  ne  pouvoir  faire  la  pose  de  la  quille  sur  sa  fausse- 
quille  , avec  une  précision  rigoureuse. 

Dans  les  ports  ou  l’on  n’a  pas  de  bassin,  on  peut 
mettre  en  place  la  fausse-quille , lors  de  l’abattage 
fait  pour  le  calfatage  de  carène , qui  a souvent  lieu 
après  le  lancement.  Enfin  , cette  fausse-quille  peut 
être  mise  pièce  par  pièce  sur  chantier,  avant  le 
lancement. 

Pour  certains  bâtimens,  on  a assemblé  la  quille 
toute  enlière-sur  des  tins  parallèles  à ceux  du  milieu 
de  la  cale,  on  a cloué  et  chevillé  les  écarts.  L’as- 
semblage se  faisait,  la  quille  couchée  sur  une  de 
ses  faces  latérales.  On  appliquait  et  l’on  clouait  la 
fausse-quille  toute  entière.  La  quille  était  ensuite 
chavirée  à force  de  bras  sur  scs  véritables  tins  , de 
manière  que  la  fausse-quille  sc  trouvât  en  des- 
sous. Telle  était  l’ancienne  pratique  du  poj-t  de 
de  Brest. 
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Les  pièces  de  1 étrave  sont  assemblées  à terre 
deux  à deux  ou  bien  trois  à trois  , selon  que  l’on 
veut  faire  la  mise  en  place,  en  deux  opérations,  ou 
en  une  seule.  Les  écarts  sont  cloués,  et  chacune 
des  laces  latérales  est  doublée  par  soe  apôtres,  qui 
sont  chevillés  dessus.  L’élévation  etla  mise  en  place 
de  l’étrave  se  fait  au  moyen  d’un  appareil  de  bi- 
gucs  que  nous  décrirons  plus  loin.  Un  amène  l’é- 
cart de  la  première  pièce  de  l’étrave  sur  l'écart  de 
la  branche  courbe  du  brion , sous  lequel  on  a eu 
soin  de  placer  d’avance  une  épontille. 

Lorsque  l’étrave  a été  amenée  â sa  position  , on 
lui  applique  troisaccores,  une  contre  sa  face  avant, 
et  une  contre  chacune  de  ses  faces  latérales.  Ces 
accores  sont  taillées  à sifflet  à leur  tête , afin  de 
bien  s’appliquer  sur  la  pièce-  Leur  tête  appuie 
aussi  contre  un  taquet  cloué  sur  la  pièce.  Le  pied 
des  accores  repose  sur  une  semelle  en  bois  enterrée 
en  partie  et  maintenue,  en  outre  , par  des  piquets 
enfoncés  dans  le  sol.  Un  taquet  est  cloué  sur  cette 
semelle,  pour  arrêter  le  pied  del’accore.  Des  coins 
en  bois  sont  placés  entre  le  pied  de  l’aceore  et  ce 
t iquct. 

Les  accores  doivent  avoir  beaucoup  d’épàtement 
afin  de  bien  arc-bouter.  Leur  tête  se  trouve  à peu 
près  à la  hauteur  du  fort  du  bâtiment. 

On  vérifie  d’abord  l’élancement  de  l’étrave,  cequi 
sc  fait  avçc  des  équerres,  des  règles  et  des  cor- 
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déaux  , comme  il  a été  pratiqué  lors  de  l'assem- 
blage à terre. 

Il  faut  ensuite  vérifier  le  balancement.  Pour 
cela,  on  tend  un  cordeau  d’un  point  pris  sur  la  li- 
gne du  'milieu  de  l’étrave  , près  de  la  tète  , à un 
autre  point  pris  sur  la  ligne  du  milieu  de  la  quille. 
De  plusieurs  points  de  ce  cordeau , on  laisse  tom- 
ber des  fils  à plomb.  Leur  bout  devra  tomber 
toujours  sur  la  ligne  du  milieu  de  la  quille  , si  le 
balancement  a été  bien  fait. 

L’élancement  et  le  balancement  se  corrigenten 
frappant  sur  les  coins  du  pied  des  accores,  et  en 
larguant  ces  coins , du  bord  opposé. 

L’on  a eu  soin , en  présentant  l’écart  de  l’étrave 
sur  l’écart  du  brion , de  les  bien  serrer  ensemble 
avec  des  bridoleset  des  coins.  Une  fois  l’élancement 
et  le  balancement  bien  vérifiés  et  corrigés,  s’il  y a 
lieu , au  moyen  des  épontillcs , on  cloue  l’écart  du 
brion  et  de  l’étrave , et  l’on  en’ être  les  bridoles. 

Quand  le  montage  de  l’étrave  se  fait  en  deux 
fois,  ce  quia  lieu  pour  les  vaisseaux  du  premier 
etdu  second  rang , on  monte  d’abord  l’assemblage 
des  deux  premières  pièces,  la  troisième  est  montée 
■ensuite. 

* 

Les  pièces  de  contre-étravc  se  travaillent  comme 
celles  de  l’étrave,  tant  sur  le  droit  que  sur  le  tour. 
On  les  met  successivement  en  place,  après  le  mon- 
tage et  l’accorage  de  l’étrave.  On  commence  par 
celle  qui  double  l’écart  du  brion. 
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Le  travail  des  pièce#  de  la  contre-quille  n’offre- 
rien  de  praticulier.  Nous  dirons  seulement  ici  que 
vers  les  extrémités  du  navire,  on  laisse  aux  pièces  de 
quille  toute  la  hauteur  que  peut  fournir  le  bois. 
L’excédant  sur  la  hauteur  fixée  par  le  plan , sera 
en  diminution  de  la  contre-quille.  Mais  au  milieu 
du  navire,  il  faudra  modérer  cesexcédans,  de  ma- 
nière qu’il  reste  à la  contre-quille  13  centimètres, 
environ,  d’épaisseur. 

Nous  dirons  aussi , à propos  des  pièces  de  quille, 
que  leurs  écarts  doivent  être  disposés  de  manière 
à ne  pas  se  trouver  sous  le  pied  des  mâts.  On  aura 
la  même  attention  pour  le  mât  de  misaine  et  l’é- 
cart dubrion. 

Les  pièces  de  contre-quille  etdecontre-étrave  se- 
joignent  bout  à bout,  sans  écart.  On  donne  une  cer- 
taine élévation  à la  contre-quille,  tant  de  l’avant  que 
de  l’arrière,,  afin  de  diminuer  l'acculementexcèssif 
qu’auraient  les  varangues  des  couples  de  cette  par- 
tie, si  on  les  faisait  descendre  jusqu’au  dessus  de  la 
rablure.  C’est  sur  la  contre-quille  que  sont  prati- 
quées les  entailles  pour  recevoir  les  varangues  des 
couples,  entailles  qui  pourraient  affaiblir  la  quille , 
si  elle  devait  les  porter.  Le  plus  ou  moins  d’éléva— 
tion  des  massifs  de  l’avant  et  de  l an  ière  qui  font 
suite  à la  contre-quille,  dépend  du  plos  ou  moins 
d’acculcment  des  varangues,  à cette  partie  du 
bâtiment. 
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La  contre-étrave  devra  avoir , vers  le  bas,  plu*  * 
d’épaisseur  *ur  le  tour  que  dans  le  reste  de  sot» 
courant,  afin  de  se  raccorder  avec  le  massif  de 
l’avant  de  la  contre -quille,  et  recevoir  elle- 
même  les  pieds  de  quelques  unes  des  varangues 
acculées  des  couples. 

Une  fois  que  les  pièces  de  quille  et  d’étrave  ont 
été  bien  ajustées  ensemble , et  leurs  écarts  cloués , 
on  prolonge  sur  ces  écarts  les  traits  de  la  rablure 
que  l’on  y creuse  aussi , sur  l’une  et  l'autre  des  fa- 
ces latérales. 

L’on  a soin  de  marquer  sur  la  ligne  du  fond  de 
la  rablux’e  de  l’étrave , les  points  d’aboutissement 
des  gabariages  des  lisses,  tels  que  les  donne  le  plan 
du  bâtiment. 

Le  travail  de  ebacune  des  pièces  des  couples  de 
levée,  se  fera  sur  gabarits  et  sur  équerrages, 
d’après  les  procédés  donnés  ou  chapitre  précédent. 
Mais  il  nous  reste  à faire  connaître  la  manière  dont 
les  varangues  s’établissent  sur  la  contre-quille  , et 
comment  se  font  les  varangues  d’assemblage.  L’on 
peut  voir  planche  i x,  figure  x , les  entailles  abc 
et  m n p pratiquées  sur  la  contre-quille  , tant  tri- 
bord que  bâbord  de  la  ligne  du  milieu,  et  dans 
toute  la  longueur  recouverte  par  la  varangue  et  la 
demi-varangue.  L’on  voit  aussi  en  bc  mn,  figure  a * 
l'entaille  faite  dans  le  talon  de  la  varangue  pour 
rteevoir  le  saillant  b cmn,  figure  i , de  la  contre- 
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quille.  Les  épaulettes  a h c et  mnp,  figure  i , sont 
reçues  dans  les  entaillas  abc  et  mnp , figure  i,  de 
la  contre-quille.  On  nomme  cet  assemblage  en- 
taille à margouillets.  11  est  représenté  , figure  5, 
en  projection  liorisontale. 

Comme  la  varangue  fournirait  difficilement 
la  hauteur  nécessaire  , à son  talon,  on  y rapporte 
ordinairement  une  garniture  en  bois , dite  talon- 
nier.  C’est  sur  ce  talonnicr  que  se  pratiquent  les 
entailles  à margouillets. 

Les  varangues  des  couples,  vers  le  milieu  dn 
bâtiment,  sont  dites  varangues  plates,  parcequ’el- 
Jes  n’ont  que  très  peu  d’acculemcnt.  On  appelle 
aeculement  la  différence  de  hauteur  entre  le  bout 
de  la  varangue,  au  trait  du  dehors,  et  le  bas  de 
son  talon.  On  appelle  aussi  encolure  de  la  varangue, 
la  distauce  entre  le  dessus  de  quille  donné  par  le 
plan,  et  le  dessus  de  la  varangue,  à son  milieu. 

Il  est  des  bàtimens  pour  lesquels  les  varangues 
du  milieu  ont  beaucoup  d’acculement , on  les 
nomme  alors  varangues  de  fond. 

Les  varangues  platesdes  grands  vaisseaux  ayant 
beaucoup  de  longueur,  on  a quelquefois  de  la  peine 
à se  les  procurer.  Oi*  les  fait  alors  en  deux  pièces , 
dont  les  bouts  se  rencontrent  sur  le  milieu  de  la 
quille.  Elles  sont  doublées  par  la  demi-varangue 
qui  est  d’une  seule  pièe»,  et  sur  laquelleellcs  sont 
chevillées.  On  voit,  planche  1 1 , figure  4>  en  V et  Y, 
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îes  deux  moitiés  de  la  varangue,  et  en  D V Ja  demi- 
’varangue  qui  les  double. 

L’on  a représenté,  ligure  5,  une  varangue  acculée. 
Elle  se  compose  de  deux  pièces  V A qui  s’assem- 
blent selon  une  face  verticale  projetée  en  mn.  Le  ta- 
lon a p q b r s de  cet  assemblage  est  recouvert 
parmi  billot  de  bois  0,  figure  6,  ayant  même 
«ontoi.r,  et  que  I on  nomme  oreiller.  Les  deux 
moitiés  delà  varangue  sont  chevillées  parleur  talon 
sur  l’oreiller,  qui  en  forme  la  liaison.  C’est  sur  l’o- 
reiller que  sont  placées  les  chevilles  qui  doivent  fixer 
les  varangues  acculées  sur  la  quille.  L’oreiller  rem- 
place ici  la  demi-varangue,  et  doit  avoir  sur  le 
droit  la  même  largeur.  L’assemlilagede  la  varangue 
acculée  et  de  l oi  eiller  se  nommait  autrefois  as- 
semblage à patte  de  loup , et  était  à adents.  Ces 
deux  pièces  s’assemblent  maintenant  toujours»  plat. 
•On  rapporte  aussi  quelquefois  un  talon  T h l’o- 
«eiller,  pour  lui  donner  la  hauteur  nécessaire. 

Gomme  à la  partie  du  navire  où  tombent  les  va- 
irangucs  acculées , la  contre-quille  a beaucoup  de 
•hauteur,  ou  pratique,  à son  dessus,  une  entaille 
allant  d’un  bord  à l'autre , pour  recevoir  le  talon 
de  la  varangue  et  celui  de  l’oreiller.  Le  bas  du 
talon  de  la  varangue  porte , en  outre , un  tenon  qui 
est  reçu  dans  une  mortaise  pratiquée  sur  la 
contre-quille. 

Les  varangues  les  plus  acculées,  de  l avant  cl  de 
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l’awière,  prennent  le  nom  de  fourcat*,  L u»  d’eux 
est  présenté  figure  7 , planche  1 1 . L’une  de  s»' s bran' 
ches  F A descend  jusqu’à  la  contre-quille , et  porte 
le  tenon.  L’autre  branche  F B ne  descend  pas  aussi 
bas,,  et  est  reçue  dans  un  adenta  b pratiqué  sur  la 
première  branche.  Plusieurs  pièces  d’oreiller  sont 
appliquées  K plat  et  chevillées  sur  l’une  eb  l’autre 
branche  du  fourcat,  jusqu’à  la  hauteur  de  l’eneo- 
lure  de  celte  varangue.  Les  talons  des  fourcats  et 
des  oreillers  sont  reçus  aussi  dans  les  entailles  pra- 
tiquées sur  la  contre-quille  , comme  pour  les  va- 
rangues acculées. 

En  examinant  la  forme  des  varangues  acculées 
et  des  fourcats  , on  verra  qu’il  est  nécessaire  de 
s'élever  à une  certaine  hauteur  au-dessus  de  la 
quille , pour  que  les  lignes  horisontales p q figure  5 
et  figure  7,  menées  du  gabariage  intérieur  de  tri- 
bord h celui  de  bâbord  , aient  une  longueur  égale 
à la  largeur  de  la  carlingue.  Les  borisontales  p q 
donnent  l’encolure  de  la  varangue  acculée  et  du 
fourcat.  Le  dessus  des  oreillers  doit  s’élever  jusqu’à 
cette  hauteur.  Pour  que  le  collet  de  la  varangue  ou 
du  fourcat  atteigne  aussi  cette  hauteur,  il  faudra 
garnir  par  une  fourrure  taillée  en  coin  l’espace  pmq 
entre  les  deux  branches  de  la  varangue.  Le  collet 
des  varangues  acculées  et  des  fourcats  ainsi  travaillé 
aura  la  largeur  nécessaire  pour  fournir  le  lit  de  la 
carlingue  et  des  marsouins.  11  est  inutile  de  dire 
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'{pie  les  brandies  des  varangues  acculées  et  «les 
fourcats,  ainsi  que  leurs  oreillers,  doivent  être 
travaillés  sur  gabarit  et  sur  équerrages,  comme  les 
autres  pièces  de  la  membrure. 

Pour  les  couples  dévoyés  de  l’avant  et  de  bar- 
rière, lesfoureats  seront  composés  des  mêmes  piè- 
ces que  celles  que  nous  avons  décrites  pour  les 
fourcats  des  couples  droits.  Mais  ces  pièces  , vues 
en  projection  liorisonlale,  auront  une  forme  d illé- 
rente.  On  voit,  planche  1 1,  ligure  8,  la  projection 
horisontale  des  deux  branches  F A et  F B du  four- 
■cat  du  il  couple  droit  et  de  l'oreiller  O qui  les  unit. 
Les  mêmes  pièces,  pour  un  couple  dévoyé,  sont 
représentées  en  FA , FB  et  O , figure  9. 

La  maille,  ou  le  vide  entre  les  couples , tant  de 
remplissage  que  de  levée,  s’étendait  autrefois  depuis 
les  hauts  jusqu’à  la  quille.  Depuis  quelques  années 
on  a généralement  adopté  l’usage  de  remplir 
la  maille,  de  la  quille  aux  vaigrcs  supérieures 
d’empâture.  A cet  effet,  on  laisse  aux  pièces  de 
membrure  du  fond  toute  la  largeur  sur  le  droit  que 
que  le  bois  peut  donner , afin  que  le  vide  sc  trouve 
ainsi  rempli.  Quand  la  largeur  que  peuvent  four- 
nir les  bois  force  de  laisser  une  maille  dans  les 
fonds,  on  la  remplit  avec  des  fourrures  qui  s’ar- 
rêtent au  can  supérieur  de  la  vaigre  d’empàture 
la  plus  éloignée  de  la  carlingue.  L’objet  «pie 
l’on  se  proposait,  en  laissant  une  maille  entre 
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1rs  couples  , était , non  seulement  d’allégir  le 
poids  de  la  roque,  et  de  diminuer  la  dépense 
en  bois , mais  aussi  de  procurer  une  circulation 
d’air  entre  les  pièces  de  membrure.  Mais  on  a fini 
par  s’apercevoir  que  les  mailles  du  fond  se  rem- 
plissent de  toute  sorte  d immondices,  et  d’eau 
chargée  d’acide  carbonique  , qui  accélèrent  la 
pourriture  des  bois,  eu  cette,  partie.  En  outre  , 
l’augmentation  de  poids  que  procure  le  remplis- 
sage en  maille  dans  les  fonds,  est  loin  d’être  un 
inconvénient , puisquelle  est  comptée  en  déduc- 
tion du  lest  qu’il  faut  embarquer.  Nous  ajouterons 
que  les  fonds  des  vaisseaux  , depuis  qu’on  remplit 
leur  maille,  se  trouvent  plus  fortifiés  contrôles 
avaries  causées  par  les  échouages. 

L assemblage  des  pièces  des  couples  se  fait  sur 
le  parterre  du  chantier  , des  deux  côtés  de  la 
quille.  On  place  d’abord  la  varangue  sur  des 
billots  de  bois.  On  applique  le  gabarit , de  ma- 
nière à se  confondre  avec  son  contour  extérieur. 
Ce  gabarit  indique,  de  chaque  bord  , le  pied  de 
la  première  alongc,  qui  doit  se  joindre  exacte- 
ment avec  le  bout  de  la  varangue.  Le  plan  de 
jonction  doit , autant  que  possible,  être  dirigé 
carrément  au  contour  du  couple.  On  place  suc- 
cessivement, bout  à bout,  les  autres  alonges. 
L’assemblage  a lieu  d’une  manière  symétrique  , 
sur  les  deux  bords. 
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Afin  de  s’assurer  si  les  dessus  de  toutes  ces  piè- 
ces sont  dans  un  même  plan  , on  tend  plusieurs 
cordeaux  qui  se  croisent  en  sens  divers  , et  qui 
doivent  toujours  raser  la  surface  supérieure.  Au 
moyen  de  coins , on  élève  ou  l’on  abaisse  celles 
de  ces  pièces  qui  en  ont  besoin , à la  demande  des 
cordeaux. 

Il  faut  s’assurer  ensuite  si  les  diverses  parties 
du  couple  ont  les  ouvertures  marquées  par  le 
plan , et  si  les  deux  moitiés  sont  bien  symétri- 
ques, par  rapport  à la  ligne  du  milieu.  A cet  ef- 
fet, on  clouera  ,■  à la  hauteur  des  lisses  du  fort  et 
du  plat-bord  , des  règles  dites  d ouverture  , qui 
seraient  borisontales  , si  le  couple  était  placé  sur 
la  quille.  On  vérifiera  si  les  longueurs  de  ces  rè- 
gles sont  égales , du  gabariage  tribord  à celui  de 
bâbord,  à la  distance  donnée  par  le  plan.  Orr mar- 
quera sur  ces  règles  la  ligne  du  milieu.  On  tendra 
ensuite  une  ligne,  du  milieu  de  la  varangue  au 
milieu  de  la  règle  d’ouverture  du  plat-bord.  Cette 
ligne  devra  passer  par  le  milieu  de  la  règle  d’ou- 
verture du  fort.  Afin  de  vérifier  aussi  les  points 
appartenant  aux  lisses  de  la  carène  , et  marqués 
sur  les  gabariages  de  chaque  bord , on  se  servira 
d’une  règle  sur  laquelle  on  aura  marqué  la  ligne 
du  milieu , et  de  chaque  bord  les  ouvertures  à cha- 
que lisse,  mesurées  borisonlalemCnt.  En  présen- 
tant cette  règle,  de  manière  que  les  points  marqués 
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pour  les  ouvertures  coïncident  avec  les  points  des 
lisses  sur  les  gabariages , il  faudra  que  la  ligne  du 
milieu  marquée  sur  la  règle  mobile,  se  confonde 
toujours  avec  celle  qui  est  donnée  par  le  cordeau. 

Cesvérifications  faites  , on  fixera  cet  assemblage, 
au  moyen  des  taquets  cloués  sur  les  chantiers , tant 
en  dehors  qu’en  dedans  du  couple.  Les  chantiers 
auront  été  eux-mêmes  bien  fixés  à leur  place  par 
des  piquets  enfoncés  dans  le  sol.  On  liera  les  piè- 
ces contiguës  aù  moyen  de  croûtes  qui  croiseront 
les  écarts , et  qui  seront  clouées  sur  la  face  exté- 
rieure des  pièces , un  peu  en  dessous  du  plan  de 
jonction. 

Pour  faire  la  seconde  assise  du  couple , on  pla- 
cera le  genou  sur  la  varangue  et  la  première  alon- 
ge.  Le  milieu  du  genou  tombera,  à peu  près,  au 
dessus  de  l’écart.  L’intervalle  entre  les  deux  ge- 
noux sera  rempli  par  la  demi-varangue.  A la  suite 
du  genou  seront  placées  successivement  les  2e , 4° 
et  6e  alonges. 

On  a soin  de  faire  passer  un  trait  de  scie  entre 
la  tète  et  le  pied  de  deux  alonges  contiguës,  afin 
de  rendre  le  contact  plus  immédiat , ce  qu’on  ob- 
tient en  frappant  sur  la  tête  de  la  pièce  supérieure. 
Si  le  travail  a été  bien  fait , les  traits  du  gabariage 
ainsi  que  les  marques  des  lisses,  dansruneet  l’au- 
tre assise , se  confondront  exactement.  'On  a soin 
de  conserver  à chaque  pièce  un  excédant  de  lon- 
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gucui',  afin  de  pouvoir  corriger  les  petits  défauts 
qui  se  présenteraient,  lors  de  la  superposition. 

Afin  de  conserver  sans  variation  l'ouverture  des 
couples  , on  cloue  au  fort  et  au  plat-bord  , une 
planche  dite  d'ouverture.  C’est  un  bordage  de  40 
centimètres,  environ , de  large , et  de  6 à 8 centi- 
mètres <l’épaisseur.  Sur  ces  planches  , le  milieu 
est  marqué  par  un  trait  de  scie.  Elles  sont  fixées 
par  trois  clous  , soutenues  au  dessous  par  un  ta- 
quet, et  elles  portent  d’autres  taquets  cloués  sur 
elles-mêmes,  qui  arc-boutent  contre  le  dedans  du 
couple  , pour  empêcher  le  rapprochement  des 
pièces. 

La  distribution  des  couples  de  levée  marquée 
sur  le  plan  est  rapportée  sur  la  quille.  On  marque, 
non  seulement  le  trait  du  «fabariaffe , mais  la  face 
avant  et  la  face  arrière  du  couple.  On  pratique  sur 
la ‘contre-quille  les  entailles  pour  recevoir  les  ta- 
lons des  varangues. 

Le  montage  des  couples  sur  la  quille  se  fait  avec 
l appareil  de  bigues  qui  a servi  pour  l’étrave.  L’011 
monte  d’abord  l’assemblage  de  la  varangue  et  de 
la  demi-varangue  , qui  sont  chevillées  ensemble. 
L’on  a eu  soin  aussi  de  percer  les  trous  qui  doivent 
recevoir  les  goujons  d’assemblage  , lorsque  les 
deux  assises  du  couple  étaient  superposées. 

L’on  monte  ensuite  les  genoux  , que  l’on  che- 
ville sur  la  varangue.  L’on  cheville  par  terre  l’as- 
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scmblage  de  la  première  et  troisième  alonges  , et 
de  la  deuxième  qui  les  double.  On  cheville  la  pre- 
mière alonge  sur  le  genou , qui  est  déjà  monté. 

L’assemblage  de  la  quatrième  et  sixième  alon- 
ges , et  de  la  cinquième , qui  les  double  , est  monté 
à son  tour.  Ces  trois  pièces  sont  chevillées  ensem- 
ble à terre.  On  cheville  la  quatrième  alonge  sur 
^ la  troisième  , et  tout  le  couple  se  trouve  monté  et 
chevillé. 

Le  montage  du  petit  fond,  c’est-à-dire  de  la 
' varangue  et  de  la  demi-varangue  , se  fait  en  com- 
mençant par  le  couple  de  levée  de  l’avant,  et  en 
reculant  successivement  jusqu’au  dernier  couple 
de  barrière.  On  a soin  de  faire  marcher,  en  même 
temps,  sur  ses  soles  , l’appareil  de  bigues  , afin 
qu’il  se  trouve,  à chaque  montage,  par  le  travers 
du  couple  de  levée. 

Quand  la  varangue  et  la  demi-varangue  des  cou- 
ples de  l’arrière,  jusqu’au  sixième  inclusivement , 
ont  été  montées , on  fait  le  montage  et  le  balan- 
cement de  l areassc  , c’est-à-dire  de  l’assemblage 
de  l étanibot  avec  la  barre  d’hourdy  et  les  barres 
d’écusson.  On  accore  l’arcasse.  On  met  ensuite  en 
place  les  massifs  qui  terminent , de  1 arrière  , la 
contre-quille  , ainsi  que  la  courbe  d étambot.  On 
pratique  les  entailles  qui  doivent  recevoir  les  ta-  - 
Ions  des  fourcats’de  l’arrière,  et  l’on  monte  le  pe- 
tit fond  de  ces  derniers  couples. 
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A mesure  que  la  varangue  et  la  demi-varangue 
d’un  couple  sont  établies  sur  la  quille  , on  place 
une  aeçore  , -de  chaque  bord,  arc-boutant  contre 
un  taquet  cloué  sur  le  bout  de  la  varangue.  On 
procède  ensuite  au  balancement  et  au  perpignage 
du  petit  fond.  Il  faut  d’abord  s’assurer  si  la  varan- 
gue et  la  demi-varangue  du  maître-couple , c’est 
ainsi  qu’on  nomme  le  couple  du  milieu,  sont  bien 
établies.  A cet  effet , on  prendra  sur  lfc  gabariage  , 
de  chaque  bord  , et  près  du  bout  de  la  varangue, 
deux  points  à égale  distance  de  la  ligne  du  milieu 
de  la  varangue.  On  tendra  un  cordeau  de  l’un  de 
ces  points  à l'autre.  Ce  cordeau  devra  être  bien 
horisontal , ce  que  l’on  vérifiera  au  moyen  d’un 
niveau  de  charpentier.  Si  ce  cordeau  n’était  pas 
bien  horisontal  , on  frapparait  sur  les  coins , au 
pied  de  l accore , du  côté  qu’il  faudrait  relever  , en 
larguant  du  bord  opposé.  Quelques  charpentiers, 
emploient  un  grand  compas  dont  ils  fixent  les  poin- 
tes sur  les  deux  points  à égale  distance  du  milieu. 
Ils  laissent  tomber  un  fil  à plomb  du  centre  de  la 
tête.  Ce  fil  à plomb  doit  tomber  sur  la  ligne  du 
milieu  de  la  varangue.  Il  faut  ensuite  vérifier  si  le 
plan  du  gabariage  du  petit  fond  se  trouve  dans, 
un  plan  bien  perpendiculaire  à la  quille.  Pour  cet 
objet,  deux  vérifications  sont  nécessaires.  La 
première  consiste  à prendre  , sur  la  ligne  du  mi- 
lieu de  la  contre-quille,  deux  points,  l’un  en 
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avant,  l’autre  en  arrière,  et  à égale  distance  du 
gabariagc  de  la  varangue.  On  mesure  les  distances 
de  chacun  de  ces  points  aux  extrémités  du  cor- 
deau tendu  liorisontalement  d’un  bord  à l'autre. 
Ces  quatre  distances  devront  être  égales. 

Enfin , l’une  des  branches  d’une  grande  équerre 
en  bois  est  appliquée,  sur  l’une  des  faces  latérales 
delà  quille,  le  long  de  la  ligne  du  dessus  de 
quille  , qu’on  a eu  soin  de  marquer  d’avance.  La 
seconde  branche  de  cette  équerre  devra  se  trou- 
ver dans  un  plan  parallèle  à celui  du  gabariagc  du 
couple.  Il  faudra  donc  que  cette  branche  appli- 
quée contie  la  face  du  talon  de  la  varangue,  du 
côté  où  aura  été  tendu  le  cordeau  horisontal  , 
vienne  arraser  aussi  ce  cordeau. 

Si  la  varangue  ne  se  trouvait  pas  bien  établie 
sur  la  quille  , on  la  redresserait  au  moyen  d’une 
épontille  appuyant  contre  la  face  arrière , ou  bien 
au  moyen  de  palans  frappés  h ses  extrémités , et 
faisant  dormant  sur  les  grillages  de  la  cale. 

La  varangue  du  maître-couple  bien  établie  sert 
à régler  le  balancement  et  le  perpignage  de  tou- 
tes les  autres.  On  s’assure,  pour  cela,  si  les  dis- 
tances, de  gabariagc  en  gabariagc,  mesurées  au 
milieu  de  la  varangue  , et  de  l’un  à l’autre  des 
cordeaux  tendus  liorisontalement  aux  extrémités, 
se  trouvent  bien  égales.  On  s’assure  aussi  que  tous 
ces  cordeaux  sont  placés  dans  un  même  plan,  ce 
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que  l’on  fuit  en  visant  à l'œil.  On  voit  ensuite  si  , 
sur  chaque  gabariage , les  extrémités. de  ces  cor- 
deaux sont  h égale  distance  de  la  ligne  du  milieu 
de  la  varangue. 

Lorsque  le  balancement  et  le  perpignage  du  pe- 
tit fond  ont  été  bien  vérifiés , on  présente  et  l’on 
cloue  sur  taquets  la  fausse-lisse  et  la  première 
lisse , afin  d établir  une  liaison  solide  entre  les 
varangues  des  couples  de  levée.  Pour  empêcher 
tout  mouvement  du  système,  on  place,  de  cha- 
que bord , et  contre  la  première  lisse  , à chaque 
couple , deux  fausses  accores  arc-boutant,  l’une 
de  l’avant,  l’autre  de  l’arrière,  dont  la  tête  porte 
sur  un  taquet  cloué  sur  la  lisse. 

Le  montage  du  reste  des  pièces  du  couple  se 
fait  en  commençant  par  le  dernier  couple  de  l’ar- 
rière. On  ne  passe  au  couple  suivant  que  lorsque 
le  montage  des  pièces  de  celui  par  lequel  on  a 
commencé  est  entièrement  achevé.  On  fait  alors 
marcher  l’appareil  des  bigues,  de  manière  à se 
présenter  par  le  travers  de  chaque  couple  de  le- 
vée , en  allant  de  l’arrière  à l’avant. 

A mesure  que  le  montage  et  le  chevillage  d’un 
couple  est  achevé,  on  cloue  à leur  place  ses  deux 
planches  d’ouverture.  On  a coupé  d’avance  de  pe- 
tits cabrions  de  bois  dont  la  longueur  égale  la  dis- 
tance d’un  gabariage  à l’autre.  On  cloue  ces  ca- 
brions sur  la  face  extérieure  des  couples,  à partir 
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de  l’alonge  de  cornière , et  jusqu’à  l’avant  , un 
peu  au  dessous  de  la  lisse  du  plat-bord.  Ces  ca- 
brions servent  d’arc-boutans  pour  maintenir  les 
distances  des  couples  dans  les  hauts. 

Les  lisses  sont  ensuite  présentées  à leur  place  , 
mais  sans  être  clouées.  Elles  sont  serrées  avec  des 
bridoles  et  des  coins.  Si  le  travail  a été  bien  fait  , 
elles  doivent  passer  par  tous  les  points  marqués 
sur  les  gabariages , et  former  une  courbe  bien  con- 
tinue. On  établit  alors,  de  chaque  bord,  et  sur 
chaque  couple  de  levée,  les  trois  rangs  d’accores, 
dont  les  têtes  portent  une  entaille  en  forme  de 
fourche,  pour  recevoir  l’un  des  angles  de  la  lisse. 
Le  rang  le  plus  élevé  arc-boute  contre  la  lisse  du 
fort.  Le  rang  le  plus  bas  porte  sur  la  lisse  du  fond, 
et  le  rang  intermédiaire  sur  la  troisième  lisse. 

Pour  les  vaisseaux  du  premier  et  même  du  se- 
cond rang  , on  met  quatre  rangs  d’accores.  On 
peut  même  multiplier  beaucoup  plus  ces  ap- 
puis , si  le  terrain  sur  lequel  l’ont  s’est  établi  n’est 
pas  bien  solide,  et  force  d’avoir  recours  à des  pré- 
cautions extraordinaires. 

Lorsque  les  couples  de  levée  ont  été  entière- 
ment montés , on  procède  de  nouveau  à la  vériG- 
cation  de  leur  balancement  et  de  leur  perpignage. 
A cet  effet,  on  laisse  tomber  un  Gl  à plomb  du 
milieu  de  la  planche  d’ouverture  la  plus  élevée. 
Ce  Gl  à plomb  devra  raser  le  trait  du  milieu  de  la 
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planche  la  plus  basse,  et  tomber  sur  la  ligne  du 
milieu  de  chaque  varangue.  On  s’assurera  ainsi 
que  chaque  couple  est  bien  balancé  de  tribord  à 
bâbord. 

» 

Le  perpignage , ou  le  balancement  de  l’avant  à 
l’arrière  se  vérifie  par  les  procédés  suivans.  Sur  le 
gabariage  d’un  même  couple,  on  prend,  tribord  et 
bâbord,  plusieurs  points  à égale  distance  du  milieu 
de  la  varangue.  On  tend,  de  chacun  de  ces  points 
à son  correspondant  de  l’autre  bord , des  cordeaux 
qui  doivent  être  toujours  horisontaux.  On  tend 
ensuite  deux  lignes  transversales  qui  doivent  raser 
tous  les  cordeaux.  Cette  condition  remplie  prouve 
que  toutes  les  parties  du  .contour  du  gabariage 
sont  bien  dans  le  même  plan. 

On  applique  de  nouveau  la  grande  équerre , et 
l’on  s’assure  que  ce  plan  est  bien  perpendiculaire 
à la  quille. 

Enfin , on  cloue  sur  la  planche  d’ouverture  la 
plus  haute  de  chaque  couple  de  levée,  et  à des  dis- 
tances égales  tant  sur  tribord  que  sur  bâbord , des 
bouts  de  planche  dont  la  tête  est  taillée  en  fourche. 
Ces  bouts  de  planche  soutiennent  deux  règles  pa- 
rallèles au  plan  longitudinal  du  navire,  ainsi  qu'à 
la  quille,  et  régnant  de  l’avant  à l’arrière.  Sur  ces 
règles  se  trouvent  portées  les  distributions  des  ga- 
bariages  des  couples  relevées  sur  le  plan.  Il  faudra 
que  les  cordeaux  horisontaux  tendus  d’un  bord  à 
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l’autre  viennent  couper  ces  règles  aux  points  mar- 
qués pour  le  gabariage  de  chaque  couple , si  le 
balancement  et  le  perpignage  ont  été  bienfaits. 

Une  fois  ces  vérifications  faites,  on  cloue  toutes 
les  lisses  sur  la  membrure. 

Nous  allons  passer  maintenant  au  travail  des 
couples  de  remplissage.  Les  gabariages  de  ces 
couples  sont  quelquefois  tracés  à la  salle  des 
gabarits,  lorsqu’on  veut  mettre  une  grande  préci-  • 
sion  dans  le  travail.  On  opère  alors  pour  eux  comme 
pour  les  couples  de  levée.  Mais  il  arrive  très  fré- 
quemment que  ce  tracé  n’est  point  fait  à la  salle. 

Ce  sont  alors  les  lisses  qui  doivent  fournir  les  ga- 
barits de  ces  couples. 

On  commencera  par  faire  sur  la  quille  la  distri-  \ 
bution  des  gabariages  et  des  faces  arrière  et  avant 
de  ces  couples.  On  se  règle  pour  cela , sur  les  dis- 
tances entre  les  couples  de  levée,  l'échantillon 
sur  le  droit , et  la  maille.  On  travaille  ensuite  les 
entailles  pour  recevoir  les  talons  des  varangues. 

Cette  distribution  , en  se  bornant  aux  gabaria- 
ges, est  aussi  reportée  sur  les  deux  règles  paral- 
lèles établies  au-dessus  des  planches  d'ouvertures. 

Par  le  point  de  division  pris  sur  la  quille , et  le 
point  correspondant  pris  sur  chacune  des  règles , 
on  tend  deux  cordeaux,  en  forme  de  diagonales,  qui 
déterminent  le  plan  du  gabariage  de  chaque  rem- 
plissage. Des  cordeaux  horisoutaux,  tendus  de 
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tribord  à bâbord,  et  assujettis  à raser  les  deux 
diagonales,  sont  prolongés  jusqu’à  la  rencontre 
de  chaque  lisse.  On  détermine  ainsi  sur  chaque 
lisse,  autant  de  points  appartenant  au  gabariage  du 
remplissage.  Afin  de  se  procurer  des  points  inter- 
médiaires, on  cloue  entre  les  lisses  efcsur  le  dehors 
de  la  membrure  des  lattes  pliantes  , sur  lesquelles 
on  rapporte  aussi  par  des  cordeaux  liorisontaux  le 
prolongement  du  plan  du  gabariage. 

Ayant  obtenu  un  nombre  de  points  suffisant,  on 
relève  les  équerrages,  et  l’on  travaille,  selon  les 
procédés  déjà  indiqués.  Chaque  pièce  de  remplis- 
sage se  monte  et  se  met  eu  place  successivement. 
Les  deux  règles  placées  sur  les  planches  d’ouver-' 
ture  portent  aussi  la  distribution  des  sabords.  Cette 
distribution  est  reportée  par  des  cordeaux  parallè- 
les aux  plans  des  gabariages  , sur  l’un  et  l’autre 
bord,  et  sert  à marquer  la  place  des  alonges  qui 
doivent  être  coupées  avant  d’être  montées  , poul- 
ie vide  o ccasionrté  par  l’ouverture  des  sabords. 

Le  travail  de  l’étarubot  ne  présente  rien  de  par- 
ticulier. La  largeur  de  son  tenon,  de  tribord  à bâ- 
bord , est  égale  au  tiers  de  la  largeur  del’étambot 
dans  le  même  sens.  La  profondeur  de  lamortaise 
qui  doit  le  recevoir  est  de  18  à 20  centimètres.  Le 
pied  de  l’étambot  ne  doit  pas  être  coupé  carrément 
à ses  arêtes,  mais  de  manière  à donner  la  quête 
ou  pente  fixée  par  le  plan , lorsqu  il  sera  établi  sur 
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l;i  quille.  L’étambot  porte  une  rablure  qui  est  la 
continuation  de  celle  de  là  quille.  C’est  dans  cette 
rablure  que  viennent  aboutir  les  lisses  delà  carène, 
ainsi  que  les  bouts  des  bordages.  La  largeur  de 
l’étambot  marquée  sur  le  plan  se  compte,  depuis 
le  trait  extérieur  de  la  rablure  jusqu’au  trait  exté- 
rieur de  l’étambot  ; mais  on  laisse  à la  pièce  , dans 
le  sens  de  l’épaisseur  sur  le  tour, tout  ce  qu  elle 
peut  fournir.  Cet  excédant  est  pris  aux  dépens  du 
contre-étambot  intérieur. 

C’est  sur  la  ligne  marquant  le  fond  delà  rablure 
de  l’étambot  que  doivent  être  marqués  les  points 
d’aboutissement  des  lisses  de  carène. 

Avant  de  monter  l’étambot  sur  la  quille,  on  lui 
a juste  la  barre  d’hourdy  , la  barre  du  pont , et  les 
barres  tf  écusson , sur  les  extrémités  desquelles  on 
lixe  les  estains.  C’est  tout  ce  système  que  l’on 
nomme  l’arcassc,  et  que  l’on  monte  tout  à la  fois. 
On  se  sert,  à cet  effet,  d’un  appareil  de  bigues  que 
nous  décrirons  plus  tard,  aidé  de  l appareil  qui 
sert  à monter  les  couples. 

Le  tracé  fait  a la  salle  des  gabarits  doit  donner 
les  projections  horisontale  et  verticale  de  la  barre 
d'hourdy.  Ün  relève , dessus , le  gabarit  selon  le 
bouge  vertical , ainsi  que  celui  qui  doit  être  pris  se- 
lon le  bouge  horisontal.  On  prend  une  pièce  droite 
et  équarric  , ayant  la  longueur  et  l’équarrissage 
nécessaires,  Sur  ses  deux  faces  verticales  on  trace 
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les  lignes  droites  de  la  barre  d’hourdy.  (Inappli- 
qué le  gabarit  selon  le  bouge  vertical,  de  manière 
que  les  deux  extrémités  du  trait  coïncident  avec 
les  extrémités  de  la  ligne  droite.  On  trace  ainsi  les 
quatre  courbes  qui  servent  à travailler  la  pièce  se- 
lon son  bouge  vertical.  Les  bois  en  dehors  de  ces 
traits , est  enlevé , à la  hache  ou  à la  scie. 

La  pièce  ayant  reçu  cette  première  façon  , on  la 
redresse  sur  ses  deux  cornes , le  dos  en  l’air , de 
manière  que  scs  lignes  droites  soient  bienhorison- 
talcs.  On  prend  le  gabarit  selon  le  bouge  horison- 
tal.On  l’applique  sur  le  milieu  du  dos  de  la  pièce, 
en  tenant  son  plan  bien  borisontal , et  en  ayant 
soin  que  ses  extrémités  soient  d’aplomb  avec  cel- 
les des  lignes  droites  de  la  barre  d’hourdy. 

De  plusieurs  points  du  contour  de  ce  gabarit, 
on  laisse  tomber  des  fils  à plomb  qui  déterminent 
autant  de  points  sur  le  dos  de  la  pièce.  Au  moyen 
d’une  ligne  frottée  de  blanc,  on  marque  sur  la  pièce 
la  ligne  passant  par  tous  ces  points.  On  détermine 
ainsi,  sur  le  dos  de  la  pièce,  les  traits,  tant  exté- 
térieur  qu’intérieur , du  gabariage  horisontal. 

Il  s’agit  de  rapporter  ees  mêmes  traits  sur  la 
concavité  delà  pièce.  On  prend  un  petit  bâton,  à 
l’un  des  bouts  duquel  pend  un  fil  à plomb.  On  fait 
promener  ce  bâton  tout  le  long  du  trait  marqué  sur 
le  dos  de  la  pièço,  en  le  maintenant  dans  une  posi- 
tion constamment  parallèle.  Le  fil  h plomb  marque. 
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on  dehors  de  la  pièce , une  verticale  parallèle  à 
celle  qui;  traversant  l’épaisseur  du  bois,  rapporterait 
sur  le  concave  de  la  pièce,  un  point  du  trait  marqué 
sur  son  convexe.  On  prend  avec  un  compas  la  dis- 
tance entre  le  trait  et  le  fil  h plomb.  Cette  distance 
est  reportée , toujours  à partir  de  ce  fil  à plomb, 
sur  la  face  concave  du  dessous.  On  détermine  ainsi 
un  nombre  suffisant  de  points,  on  chavire  la  pièce, 
on  marque  avec  la  ligne  frottée  de  blanc  les  cour- 
bes passant  par  tous  ces  points  , et  l’on  obtiènt  les 
quatre  traits  du  gabariage  horisontal.  Le  bois  en 
dehors  de  ces  traits  est  enlevé,  à la  seie  ou  à la 
hache , et  la  barre  d’hourdy  se  trouve  travaillée 
selon  scs  bouges. 

Sur  la  face  verticale  arrière  delà  lisse  d’hourdy 
travaillée  selon  les  bouges,  on  tracera,  à demi-hau- 
teur, une  ligne  parallèle  au  trait  du  dessus.  Au  des- 
sus de  ce  trait  du  milieu , et  en  le  suivant  bien  exac- 
tement , on  appliquera  une  corniche  à laquelle 
viendront  aboutir  une  portion  des  bordages  de  la 
carène.  Cette  corniche  servira  de  rablure  à la  lisse 
d’hourdy.  La  partie  de  la  lisse  d’hourdy,  en  dessus 
du  trait  du  milieu,  conservera  sa  forme.  Mais  en 
dessous  de  ce  trait,  elle  devra  être  arrondie  selon 
la  courbure  delà  carène.  La  hauteur  de  la  corniche 
sera  égale  à la  moitié  de  la  hauteur  de  la  barre 
d’hourdy. 

11  scrafait  des  sections  delà  surface  extérieure  de 
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la  membrure,  par  tics  plans  verticaux  parallèles  au 
plan  diamétral  longitudinal.  On  tracera,  d’après  les 
procédés  qui  seront  donnés  plus  tard  , ces  courbes, 
qui  viendront  toutes  aboutir  au  trait  du  milieu  de 
la  lisse  d’hourdy.  C’est  sur  ces  courbes  que  seront 
pris  les  équerrages  d’après  lesquels  sera  travaillé  le 
dehors  de  la  lisse  d’hourdy,  en  dessous  de  la  cor- 
niche. 

Les  tracés  de  ces  sections  longitudinales  , qui 
seront  faits  avec  soin , serviront  aussi  à rectifier 
les  contours  des  lisses , à cette  partie  extrême  de 
l’arrière. 

Nous  avons  vu  que  chacune  des  barres  d’écus- 
son était  comprise  entre  deux  plans  borisontaux  , 
ou  parallèles  à la  quille.  On  ne  trace  que  le  con- 
tour extérieur  de  la  section  de  la  carène,  parlecan 
supérieur  delà  barre. Ce  plan  horisontal  rencontre 
chacune  des  sections  longitudinales,  en  autant  de 
points  qui  appartiennent  au  contour  qu’il  s’agit  de 
déterminer.  Les  pratiques  à suivre  pour  cet  objet, 
seront  expliquées  au  chapitre  du  tracé  des  plans. 

Sur  le  can  supérieur  des  barres,  on  marque  les 
traces  des  plans  de  chaque  section  longitudinale. 
On  relève  les  équerrages  formés  par  ces  lignes  et 
l’arc  correspondant  de  la  courbe.  Les  barres  d’é- 
cusson seront, travaillées,  à leur  extérieur,  selon 
ces  équerrages. 

Sur  le  can  supérieur  de  la  barre,  on  trace  un  trait 
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parallèle  a»  contour  extérieur,  à la  distance  égale 
à l’épaisseur  des  membres  sur  le  tour.  L épaisseur 
des  barres  sur  le  droit,  ainsi  que  la  maille,  sont 
donnés  par  le  plan. 

L’intérieur  des  barres  d'écusson  est  travaillé  se- 
lon des  équerrages  parallèles  à ceux  de  l’extérieur. 

Enfin  , leur  encolure  est  déterminée  de  manière 
à laisser,  entre  les  deux  traits  intérieurs  , de  cha- 
que bord  , la  largeur  nécessaire  pour  recevoir  le 
dessous  du  marsouin  de  l'arrière,  dont  la  largeur 
sur  le  droit  est  donnée  par  le  devis  d’échantillon 
des  bois.  Les  traits  du  contour  extérieur  de  la  barre 
d’hourdy  et  des  barres  d'écusson,  doivent  aboutir 
à la  ligne  du  fond  de  la  rablurede  l’étambot. 

La  barre  d’hourdy  est  établie  sur  le  contre-étam- 
bot  intérieur  avec  une  entaille  à margouillets , 
comme  celles  que  l’on  pratique  pour  les  varangues 
plates  des  couples.  On  laisse  au  milieu,  et  en  de- 
dans de  la  barre,  un  petit  renfort,  pour  compenser 
ralfaiblisseoient  causé  par  l’entaille. 

Les  barres  d’écusson  , et  surtout  lefourcat  d’ou- 
verture, peuvent  avoir  beaucoup  d’acculemcnt. 
On  les  compose  alors  de  deux  pièces  unies  par  des 
oreillers,  comme  lesfourcatsdes  couples  de  l’avant 
et  de  l’arrière.  Ces  fourcats  portent  des  tenons,  et 
sont  reçus  dans  des  entailles  pratiquées  au  contre- 
étambot,  d’une  manière  absolument  semblable  à 
ce  que  1 on  a lait  pour  l'établissement  desvaran- 
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gués  les  plus  acculées,  sur  le  massif  de  la  contre- 
quille. 

Pour  faire  l’assemblage  des  barres  surl’étambot, 
cette  pièce  repose  sur  des  chantiers  , portant  sur 
sa  face  extérieure.  Lorsque  la  lisse  d’honrdy  et  le 
fourcat  d’ouverture  sont  montés  dessus,  on  cloue 
sur  leurs  têtes , qui  ont  été  déjà  coupées  selon  la 
direction  des  estains,  et  de  manière  à se  trouver 
dans  le  plan  de  ce  couple  dévoyé,  de  petites  trin- 
gles. Des  cordeaux  sont  tendus,  des  bouts  d’une  de 
ces  tringles  aux  bouts  de  l’autre.  Ces  cordeaux  dé- 
terminent les  plans  des  estains,  de  chaque  bord. 
C’est  à ces  cordeaux  que  doivent  se  terminer  les 
traits  du  dedans  et  du  dehors  des  barres  intermé- 
diaires, tant  au  can  du  haut  qu’à  celui  du  bas.  Ces 
cordeaux  servent  aussi  à déterminer  la  coupe  à 
donner  aux  bouts  de  ces  barres. 

Le  gabariage  de  l’estain  a été  tracé , en  même 
temps  que  celui  des  autres  couples  dévoyés.  Cette 
pièce  se  travaille,  comme  les  autres  pièces  de 
membrure , au  moyen  des  équerrages  relevés  sur 
les  lisses.  L’estain  se  termine , d’une  part  à la  lisse 
d’hourdy,  et  de  l’autre  au  fourcat  d’ouverture.  On 
le  cheville  sur  le  bout  des  barres , tandis  que  l’ar- 
casse  est  encore  par  terre. 

On  réduit  chaque  barre  à son  véritable  échantil- 
lon, de  manière  que  le  dehors  et  le  dedans  forment 
une  surface  continue  propre  à recevoir  le  bordé 
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de  la  carène  et  les  vaigres.  En  appliquant  des  lat- 
tes pliantes  , on  s’assure  si  les  courbure  sont  bien 
suivies.  L’on  corrige  en  parant  à l’ hermine  lie.  Ce 
travail  se  fait  avant  d’élever  l’arcasse , pour  en  di- 
minuer le  poids. 

Les  barres  sont  placées  sur  l’étambot , ap  moyen 
de  deux  matereaux  maintenus  par  des  étais,,  et 
portant  à leur  tête  deux  palans.  On  les  étaye  àvcc 
des  accores  placées  de  chaque  bout.  Elles  sont  en- 
suite balancées  sur  l’étambot.  Ce  balancement  peut 
se  faire  au  moyen  du  niveau  de  charpentier  ou  du 
grand  compas.  En  posant  les  extrémités  sur  les 
bouts  des  barres , à égale  distance  du  milieu , le  fil 
à plomb  tombant  de  la  tête  du  compas,  oudelan- 
gle  du  niveau,  doit  tomber  sur  la  ligne  du  milieu 
de  l’étambot.  Cette  vérification  se  fait  aussi  au 
moyen  de  cordeaux  tendus  d’un  bout  a l’autre  d ’une 
même  barre  , à égale  distance  du  milieu.  On  a eu 
soin  d’établir  l’étambot  sur  ses  chantiers , de  ma- 
nière , que  ses  deux  faces  latérales  soient  dans  un 
plan  vertical.  Tous  les  cordeaux  doivent  être  lio- 
risontaux.  Afin  qu’ils  soient  tous  dans  le  même 
plan,  on  les  assujettit  à raser  une  même  ligne  qui 
esttendue,  duinilieu  du  cordeau  delà  lisse  d’hourdy 
au  milieu  du  cordeau  du  fourcat,  et  amarrée  sur 
deux  bouts  de  bois  cloués  à la  tête  de  l’étambot 
et  sur  le  dessous  du  fourcat  d’ouverture.  On  s’as- 
sure avec  le  niveau  que  le  cordeau  du  fourcat  est 
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Lien horisoutal.  En  visant  à l’œil,  on  voit  si  tous 
les  autres  cordeaux  sont  dans  le  même  plan.  Si  le 
balancement  d’une  barre  est  défectueuse,  on  la  re- 
lève en  frappant  sur  les  coins  de  l’accorc  d’un 
bord,  et  larguant  du  bord  opposé. 

L’angle  formé  parle  plan  de  la  barre  aveclétam- 
bot  n’estpoint  droit,  à cause  de  la  quête.  Mais  les 
plans  des  barres  forment  un  angle  droit  avec  la  per- 
pendiculaire à la  quille,  que  l’on  a tracée  d’avauce 
sur  une  des  faces  latérales  de  l’étambot.  Une  des 
branchps  de  la  grande  équerre  en  bois  est  appli- 
quée sur  cette  ligne.  L’autre  branche  devra  arraser 
le  cordeau  tendu  de  l’un  des  bouts  de  la  barre  à 
son  autre  bout,  et  situé  dans  le  plan  supérieur, 
ainsi  que  le  talon  de  la  barre.  Enfin,  les  deux  extré- 
mités du  cordeau  doivent  se  trouver  à égale  dis- 
tance d’un  point  quelconque  pris  sur  la  ligne  du 
milieu  du  contre-étambot.  Au  moyen  de  toutes  ces 
vérifications,  on  s’assurera  du  perpignage  des 
barres. 

Afin  de  ne  pas  [être  obligé  de  couper  à sifflet  les 
deux  extrémités  de  la  barre  d’hourdy,  selon  le 
plan  de  l'estain , ce  qui  diminuerait  sa  force  , à 
eette  partie  , on  fait  aboutir  l’estain  h chacune  des 
extrémités  du  trait  intérieur  et  du  dessus  de  la 
barre.  Mais  on  rapporte,  a chacun  des  bouts  , et 
sur  la  fàce  intérieure,  une  petite  garniture  en  bois. 
Cette  garniture  est  coupée  selon  le  plan  dal’estaiu, 
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et  c’est  sur  elle  que  se  cheville  cette  pièce.  La  barre 
d’hourdy  reçoit  deux  de  ces  chevilles. 

Les  barres,  bien  établies  sur  l’étambot,  sont 
fixées  provisoirement  sur  lui  par  une  cheville  chas- 
sée sur  leur  collet,  ou  sur  celui  de  leur  oreiller, 
pour  les  barres  de  deux  pièces. 

L’arcasse  étant  encore  sur  le  parterre  du  chan- 
tier , on  présente  à leur  place  les  alonges  de  cor- 
nière, qui  sont  la  continuation  de  l’estain.  Comme 
dans  la  partie  supérieure  à la  barre  d’hourdy  les 
plans  de  gabariage  des  couples  droits  sont  dirigés 
presque  carrément  sur  le  contour  des  lisses,  il 
n’existe  point  de  raison  de'dévoyer  cette  partie  de 
la  membrure.  En  conséquence,  l’usage  général, 
était  de  diriger  le  plan  du  gabariage  des  alonges  de 
-cornière  perpendiculairement  à la  quille,  comme 
pour  les  couples  du  milieu.  Bans  ce  système, l’a- 
longe  de  cornière  est  unie  à l’estain  par  une  pièce 
-appelée  garde,  dont  une  branche,  celle  qui  dou- 
ble l’estain,  a son  plan  de  gabariage  dévoyé , et  dont 
l’autre  branche , celle  qui  double  l’alonge  de  cor- 
nière, a son  plan  de  gabariage  droit,  Ilseraitcon- 
venable  d’adopter  la  môme  disposition  pour  tous 
les  couples  dévoyés  de  la  partie  de  l’arrière , afin 
de  rendre  les  équerrages  les  moins  grands  possi- 
bles. Cependant,  dans  certaines  constructions,  on 
a dévoyé  aussi  la  partie  supérieure' des  couples, 
afin  de  simplifier  le  tracé,  et  le  travail  d’ajustage 
des  pièces. 


Digitized  by  Google 


' ( 117  ) 

Les  alonges  de  cornière  et  leurs  gardes  sont  pré- 
sentées provisoirement  aux  bouts  des  estains  , et 
soutenues  sur  des  billots.  Dans  cette  position,  on 
vérifie  avec  une  règle,  leurs  ouvertures,  à la  hau- 
teur du  plat-bord.  L’ajustage  des  pièces  de  celle 
partie  de  la  membrure  se  fait  sur  le  terrain , avec 
les  précautions  que  l’on  d prises  pour  celui  des 
couples  de  levée. 

Ces  vérifications  faites,  on  enlève  les  alonges 
de  cornière  et  leurs  gardes,  afin  de  diminuer  le, 
poids  de  l’arcasse. 

Avant  de  procéder  à l’élévation  de  l’arcassc , on. 
arc-boute  les  deux  extrémités  du  fourcat  d’ouver- 
ture contre  létambot,  au  moyen  de  deux  bouts  de 
bois  de  20  centimètres  d’équarrisage,  cloués , d’une 
part,  sur  les  faces  latérales  de  l étambot,  de  lau- 
tre  , sur  les  branches  du  fourcat.  Ces  arc-boulans 
empêchent  l’angle  du  fourcat  et  de  l étambot  de 
varier  pendant  le  travail  de  l’élévation  de  tout  le 
système.  Les  autres  pièces  sont  suffisamment  arc- 
boutées  sur  le  fourcat  parles  estains.  Ces  arc-bou- 
tans  sont  enlevés , après  la  mise  en  place  de  l’ar-^ 
casse . 

L’arcasse  étant  amenée  à sa  position  , et  le  tenon 
de  l étambot  engagé  dans  la  mortaise  de  la  quille, 
on  s’occupe  de  l’accorage.  Trois  accores  arc-bou- 
tent  contre  la  face  arrière  de  l’étambot.  Elles  sont 
dans  le  plan  longitudinal , et  ont  du  pied  vers  l’ar- 
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rière.  Trois  accores  , de  chaque  bord,  sont  appli- 
quées contre  les  faces  latérales  de  l’étambot.  Elles 
font  suite  à l’accorage  des  côtés  du  bâtiment.  Deux 
accores,  de  chaque  bord,  ayant  du  pied  vers  l’ar- 
rière, soutiennent  la  lisse  d’hourdy.  A chaque 
bout  de  la  lisse  d’hourdy,  on  place  une  accore 
ayant  du  pied  vers  l’arrière , ainsi  que  dans  le  sens 
de  la  largeur  du  bâtiment.  Enfin,  une  accore,  de- 
chaque  bord,  arc-boute  contre  l’estain,  àlaliau- 
teur  de  la  troisième  barre. 

En  frappant  sur  les  coins  placés  au  pied  de  ces 
éponlillcs,  on  peutdonner  à l’arcasse  tous  les  mou- 
vemens  convenables  pour  la  balancer  et  la  perpi- 
gner.  On  commence  par  vérifier  la  quête  de  l’étam- 
bot.  A cet  effet,  on  cloue  sur  les  deux  faces  latérales 
de  la  quille,  et  dans  la  direction  de  son  dessus, 
deux  bouts  de  règle  que  l’on  prolonge  au-delà  du 
pied  de  l’étambot.  On  porte  dessus  la  quantité  de 
la  quête.  De  la  tête  de  l’étambot,  au  trait  extérieur, 
on  laisse  tomber  deux  fils  à plomb  qui  doivent  ve- 
nir raser  la  marque  faite  sur  les  règles,  au  point  de 
la  quête. 

Pour  vérifier  le  balancement  de  tribord  à bâbord, 
on  tend  les  cordeaux  unissant  les  extrémités  de% 
barres  , à des  points  également  éloignés  du  milieu. 
Tous  ces  cordeaux  doivent  être  horisontaux,  ce 
dont  on  s’assure  au  moyen  du  niveau  de  charpen- 
tier. On  tend  aussi  un  cordeau , d’un  point  pris 
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vers  la  tète  de  l’étambot,  sur  la  ligne  du  milieu,  à 
un  point  pris  sur  le  milieu  de  la  quille.  Tous  les 
dils  à plomb  abaissés  de  divers  points  de  ce  cordeau 
doivent  tomber  sur  le  milieu  de  la  quille.  Enfin, 
on  s’assure  si  les  deux  extrémités  delà  ligne  droite 
de  la  barre  d’hourdy  sont  à égale  distance  d’un 
point  quelconque  pris  sur  la  ligne  du  milieu  de 
la  quille, 

L’arcasse  bien  établie,  on  monte  à leur  place  les  . 
alonges  de  coi  nièrcs  et  leurs  gardes , et  on  les  che- 
ville à demeure. 

Avant  d’aller  plus  loin , nous  parlerons  de  la 
manière  d’établir  les  échafaudages  autour  du  vais- 
seau. On  se  sert,  à cet  effet,  de  longues  pièces 
rondesen  sapin,  appelées  forans.  Leurs  pieds  sont 
enfoncés  en  terre,  dans  des  trous  de  i mètre  5o 
centimètres  de  profondeur.  On  plante , tout  au- 
tour, des  piquets  pour  leur  donner  plus  de  tenue. 
Lorsque  le  trou  est  fait,  on  élève  le  foran  au  moyen 
des  bigues  qui  ont  servi  pour  les  couples  de  levée, . 
le  pied  à i mètre  5o  centimètres  au-dessus  du  sol. 
On  le  laisse  ensuite  retomber,  en  dirigeant  bien 
son  pied,  au  moyen  de  cordes  maniées  par  deux 
ljonnnes.  Le  choc  produit  par  sa  chute  contribue  à 
le  fixer  plus  fortement  en  terre.  On  établit  ensuite, 
à peu  près  à la  hauteur  de  la  sixième  lisse,  une  tra- 
verse qu’on  amarre  avec  du  vieux  cordage  , sur  le 
foran  et  sur  le  couple.  Sur  ccttc  traverse,  on  pose 
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des  planches  qui  forment  l’échafaud.  Cette  traverse 
sert  aussi  à arc-houter  le  foran.  Pour  établir  d’au- 
tres échafauds,  à diverses  hauteurs,  on  amarre  un 
bout  de  la  traverse  sur  le  foran.  L’autre  bout  est 
amarré,  selon  les  circonstances , sur  la  membrure, 
sur  les  lisses , ou  sur  les  accores. 

Le  travail  des  apôtres  et  alonges  d’écubier,  se 
fait  aussi  sur  gabarits  et  équerrages.  L’on  com- 
mence par  faire  la  division  des  têtes  de  ces  alonges, 
au  courant  de  la  lisse  du  plat-bord.  On  fait  une  di- 
vision correspondante  , pour  les  pieds  de  ces  alon- 
ges , sur  le  gabariage  del.la  face  avant  du  dernier 
couple  dévoyé  établi  sur  la  contre-étrave.  Ces 
divisions  doivent  être  faites  de  manière  que  les 
plans  de  joint  des  apôtres  et  des  trois  à quatre  pre- 
mières alonges  d’écubier  soient  à peu  près  paral- 
lèles aux  faces  latérales  de  l’étrave.  Ces  plans  de 
joint  prennent  de  l’obliquité , à mesure  que  l’on 
se  rapproche  du  couple  de  l’avant.  ' 

Par  deux  points  de  division  correspond  ans  des 
têtes  et  des  pieds  des  alonges,  on  tendra  un  cor- 
deau. Ce  cordeau  devra  être  dans  le  plan  du  joint. 
On  prendra  sur  la  lisse  du  fort  un  point  qui , avec 
le  cordeau,  déterminera  ce  plan.  Le  point  devra 
être  choisi  de  manière  que  le  plan  de  joint  soit, 
autant  que  possible,  normal  au  contour  des  lisses. 
On  tendra  une  ligne,  ou  l’on  présentera  une  règle, 
du  cordeau  au  point  choisi  sur  la  lisse  du  fort.  Ou 
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déterminera  sur  chacune  des  lisses  un  point»  avec 
la  condition  de  se  trouver  tous  compris  dans  Je 
plan  dont  la  position  a déjà  été  fixée.  A cct  effet , 
on  présentera  des  règlesoudes  cordeaux»  de  chacun 
de  ces  points  à la  ligne  tendue  de  la  tête  au  pied  de 
l’alonge  , et  l’on  vérifiera , en  visant  bien , si  tou- 
tes ces  droites  sont  dans  un  même  plan. 

Les  points  ainsi  déterminés  sur  chaque  lisse»  ap- 
partiendront au  gabariage  du  plan  de  joint  de  l’a- 
longe  d’écubier.  Le  gabarit  sera  relevé , d’après  les 
procédés  ordinaires. 

Les  équerrages  seront  pris  avec  une  fausse- 
équerre  dont  une  branche  sera  appliquée  liorison- 
talement  sur  la  lisse , l’angle  de  l’équerre  sur  le 
point  du  gabariage»  tandis  que  l’autre  branche  sera 
ouverte  ou  fermée  jusqu’à  ce  quelle  vienne  raser 
la  ligne  qui  va  de  la  têteau  pied  de  l’alonge.  Cette 
seconde  branche  se  trouvera  ainsi  dans  le  plan  de 
joint»  et  devra  être  maintenue  horisonlale. 

En  relevant  le  gabarit  du  trait  extérieur  du  plan 
de  joint,  on  aura  marqué  dessus  les  points  deslis  - 
ses  et  les  horisontales  correspondantes.  Ces  hori- 
sontales  seront  tracées  aussi  s’ur  une  des  faces  de  la 
pièce  déjà  travaillée  sur  son  droit,  en  même  temps 
que  le  contour  du  gabarit.  Les  équerrages  portés 
sur  la  tablette  seront  pris  de  nouveau  un  à un.  Une 
des  branches  de  l’équerre  sera  appliquée  sur  la 
ligne  tracée  sur  la  face  latérale  de  la  pièce.  L’autre 
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branche  tic  l’équerre  devra  s’appliquer  sur  la  sur- 
face courbe  extérieure  de  l’alonge , quand  la  pièce 
aura  été  travaillée  selon  ses  équerrages.  Ce  tra- 
vail se  fera  d’après  les  procédés  qui  ont  été  déjà 
exposés. 

Le  travail  des  jambettes  de  voûte  et  alonges  de 
tableau  qui  forment  les  façades  de  retraite  ne 
présente  aucune  difficulté.  Leur  forme  se  voit 
planche  i , ligure  6.  L’alonge  de  tableau  s’ajuste 
bôut  à bout  avec  la  jambette  de  voûte.  Comme 
l’intervalle  entre  deux  alonges,  à l’exception  de 
l’ouverture  pratiquée  pour  les  sabords,  doit  être 
rempli  en  bois  de  sap  du  nord , ces  pièces  de  rem- 
plissage servent  à doubler  et  écarver  l’alonge  de 
voûte  et  l’alonge  de  tableau  posées  bout  à bout. 

Mais  il  n’en  est  pas  de  même  des  deux  alonges 
extrêmes  de  la  voûte  et  du  tableau.  Leur  trait 
extérieur  doit  participer  à la  courbure  de  la  mu- 
raille, et  le  travail  de  ces  pièces  présente  quelques 
particularités. 

Lorsque  l’arcasse,  ainsi  que  les  alonges  de  cor- 
nière, ont  été  montées  à leur  place,  et  que  le  lis- 
sage des  hauts  a été  achevé,  on  laisse  courir  les 
lisses  par  de  là  l’alonge  de  cornière,  de  manière  à 
dépasser  la  voûte  et  le  tableau.  Les  points  d’inter- 
section du  gabai’iage  de  chacune  de  ces  lisses  avec 
le  gabariage  de  l’alonge  latérale  de  voûte  et  du  ta- 
bleau doivent  être  marqués  sur  les  lisses  des  hauts 
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prolongées.  A cet  effet,  on  prendra,  sur  le  tracé  fait 
à la  salle  des  gabarits,  les  distances  de  ces  points  au 
plan  du  gabariage  de  l’alongede  cornière.  Ces  dis- 
tances serontpriscs  carrément,  et  seront  rapportées 
de  môme,  sur  place.  Les  points  ainsi  obtenus  dé- 
termineront le  gabariage  du  trait  extérieur  del’a- 
longc  de  voûte  et  du  tableau.  Ces  points  seront 
unis  entr’eux  par  une  ligne  tracée  sur  la  face  in- 
térieure des  lisses. 

On  relèvera  un  gabarit  qui  s ’^ppliqe  bien  exac- 
tement sur  la  face  intérieure  des  lisses.  Les  deux 
extrémités  de  ce  gabarit  devront  coïncider  avec 
celles  de  l’arc  tracé  sur  la  muraille,  et  son  plan 
devra  être  parallèle  à la  ligne  droite  de  la  barre 
d’hourdy,  c’est-à-dire  s’appliquer  contre  les  cor- 
deaux tendus  de  tribord  à bâbord.  Un  gabarit  sera 
relevé  séparément,  pour  la  voûte  et  le  tableau. 

On  choisira,  au  dépôt  des  bois,  une  pièce  dont 
la  configuration  s’approche  le  plus  possible  de 
celle  que  doit  avoir  la  quenouillette.  On  commen- 
cera par  la  travailler  sur  le  droit,  en  conservant  les 
épaisseurs  de  bois  nécessaires.  On  présentera  sur 
une  des  faces  du  droit  le  gabarit  de  l’arc  de  la 
voûte,  accompagné  de  la  branche  droite  de  laquc- 
noùillette.  Les  traits  extérieur  et  intérieur  seront 
marqués  sur  cette  face  plane,  et  renvoyés  sur  la 
face  opposée.  Le  bois  en  dehors  de  ces  traits  sera 
enlevé,  et  la  pièce  aura  reçu  sa  première  façon. 
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Cela  fini , on  redressera  la  pièce , de  manière  à 
présenter  en  haut  la  concavité  de  son  arc  , la  corde 
de  cet  arc  étant  lxorisontale.  Le  gabarit  relevé  le 
long  du  bord  sera  appliqué  sur  les  cornes  de  la 
piècô , son  plan  dans  une  position  horisontale , et 
ses  extrémités  se  trouvant  coïncider  avecles  extré- 
mités de  l’arc.  De  plusieurs  points  de  ce  gabarit, 
on  laissera  tomber  des  fils  à plomb  qui  marqueront 
sur  la  pièce , autant  de  points  appartenant  à la 
courbe  à double  courbure  que  forme  le  trail  des 
quenouilleltcs  latérales. 

Le  gabarit  relevé  pourl'alonge  de  tableau , le  long 
du  bord,  sera  appliqué  sur  la  face  de  1’, extérieur  de 
cette  alonge,  et  le  trait  sera  marqué  avec  du, 
crayon  rouge. 

Le  bois  en  dehors  du  trait  passant  par  tous  ces 
points  étant  enlevé,  la  quenouillette  et  l’alonge  du. 
tableau aurontreçu  leur  seconde  façon,  et  le  trait 
latéral  extérieur  sera  déterminé. 

Les  équerrages  de  la  face  de  la  quenouillette 
qui  s’applique  le  long1  du  bord,  seront  relevés  sur 
les  lisses.  Une  branche  de  la  fausse-équerre  s’ap- 
pliquera horisontalement  sur  la  lisse , l’angle  au 
point  du  gabariage.  L’autre  branche  de  l’équerre 
sera  dans  le  plan  du  gabarit.  On  s’assurera,  en  vi- 
sant, que  toutes  ces  branches  d’équerres,  pour 
chacun  des  points  où  on  relèvera  un  équerrage  , 
sontdans  le  même  plan , et  que  ce  plan  est  celui 
du  gabarit. 


Digitized  by  Google 


(125  ) 

Pour  reporter  ces  équerrages  sur  la  pièce , ort 
remettra  le  gabarit  sur  les  extrémités  delà  voûte, 
comme  pour  projeter  les  points  de  son  contour 
avec  les  fils  'a  plomb.  On  aura  tracé  sur  ce  gabarit 
les  horisontales  pour  chacun  des  points  où  ont  été 
relevés'  les  équerrages.  Une  des  branches  de  l’é- 
querre s’appliquera  sur  ces  horisontales , l’angle 
sur  le  bord  du  gabarit.  La  seconde  branche  sera 
ouverte  selon  les  équerrages  relevés.  On  prendra 
avec  un  compas  la  distance  entre  cette  seconde 
branche  de  l’équerre  et  le  point  du  gabariage 
pojeté  sur  le  concave  de  la  voûte.  Cette  distance 
sera  reportée  sur  la  convexité,  toujours  à partir 
de  la  même  branche  de  l’équerre.  On  déterminera 
ainsi  sur  la  convexité  de  la  voûte  autant  de  points, 
qui  seront  ceux  du  contour  latéral  intérieur.  Le 
bois  en  dehors  de  ces  traits  sera  enlevé,  à la  scie 
ou  à la  hache,  et  la  face  de  la  quenouillette  laté- 
rale, qui  s’applique  contre  le  bord,  se  trouvera 
travaillée. 

Les  équerrages  de  l’alonge  de  tableau  se  relè- 
veront en  appliquant  une  branche  de  l’équerre  sur 
les  lisses,  et  l’autre  branche  sur  la  face  arrière  de 
l’alonge.  Ces  équerrages  seront  rapportés  sur  la 
pièce  comme  ceux  des  autres  pièces  de  tour  qui 
ont  deux  faces  planes  latérales. 

Les  alonges  de  voûte  et  de  tableau  doivent  être 
aussi  travaillées  selon  leur  équerrage  dans  le  sens 
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du  bouge  horisontal,  qui  est  le  môme  que  celui  de 
la  barre  d’hourdy.  Non  seulement  les  alonges  la- 
térales mais  celles  du  milieu  doivent  être  travail- 
lées selon  ces  équerrages.  Le  relèvement  en  est 
fait  , à la  salle  des  gabarits , en  appliquant  une 
branche  de  l’équerre  sur  la  projection  horisontale 
de  la  barre  d’hourdy,  et  l’autre  branche  sur  les 
lignes  droites  qui  marquent  les  faces  latérales  des 
quenouillettes  et  alonges  de  tableau.  Ces  équerra- 
ges sont  reportés  sur  les  pièces  , à divers  points 
de  leur  hauteur.  Une  des  branches  de  1’équerrc 
est  appliquée  sur  la  face  latérale.  L’autre  branche , 
ouverte  selon  les  équerrages  relevés,  devra  s’ap- 
pliquer sur  la  face  arrière  de  la  pièce,  lorsque 
cette  face  aura  été  travaillée. 

Afin  de  mettre  en  place  les  alonges  de  voûte  et 
de  tableau , on  procède  delà  manière  suivante.  Un 
commence  par  monter  les  deux  alonges  les  plus 
rapprochées  de  l’étambot,  ainsi  que  le  massif  dans 
lequel  est  percée  la  saumière , ou  le  trou  pratiqué 
dans  la  voûte  pour  le  passage  de  la  tête  du  gouver- 
nail. On  cheville  ces  pièces  ensemble  et  sur  l’étain- 
bot.  L’on  monte  ensuite  à leur  place  les  quenouil- 
lettcs  latérales,  sur  lesquelles  on  cloue  les  lisses 
de  la  muraille.  Cela  fait , on  travaille  un  bout  de 
lisse  , selon  la  projection  horisontale  de  la  barre 
d’hourdy.  Ce  bout  de  lisse  est  appliqué  sur  les 
quenouillettes  mises  en  place,  au  dessus  de  l’angle 
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de  la  voûte  et  du  tableau  , et  cloué  sur  ces  quc- 
nouilleltes.  Le  contour  intérieur  de  cette  lisse  dé- 
termine le  contour  extérieur  de  la  voûte  et  du  ta- 
bleau, selon  leur  bouge  horisontal. 

Des  épontilles,  dont  le  pied  repose  sur  des  soles 
établies  sur l’arricre  de  la  cale,  et  dont  la  tête  arc- 
boute  contre  cette  lisse,  sont  disposées  tant  sur 
tribord  que  sur  bâbord.  Ces  épontilles  servent  à 
soutenir  l’angle  delà  voûte. 

À la  hauteur  de  chacune  des  corniches  du  ta- 
bleau, sont  établies  des  lisses  semblables  à la  pre- 
mière ; ces  lisses  sont  soutenues  par  de  petites 
épontilles  dont  le  pied  repose  sur  les  échafauds 
del’arrière.  Les  extrémités  deceslisses  sont  aussi 
clouées  sur  les  lisses  delà  muraille,  avec  lesquelles 
elles  ont  une  entaille  à demi-bois. 

Ces  lisses  servent  à la  fois  de  guides  et  d’appuis 
pour  l’établissement  des  alonges  de  voûte  et  de 
tableau  intermédiaires,  ainsi  que  pour  celai  des 
remplissages  en  bois  de  sap  du  nord. 

La  partie  de  la  muraille  entre  les  alonges  de  cor- 
nière et  les  alonges  latérales  de  la  voûte  et  du  ta- 
bleau, se  trouve  remplie  avec  des  alonges  sembla- 
bles à celles  des  couples,  dont  la  tâte  se  termine 
à la  lisse  de  plat-bord  ou  a la  rabattue  de  la  dunette, 
et  dont  le  pied,  taillé  à sifflet , vient  reposer  sur  la 
quenouillette  latérale.  Les  gabarits  de  ces  alonges 
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sont  pris  sur  les  lisses  de  cette  partie  de  la  muraille . 
11  en  est  de  même  de  leurs  équerrages. 

CHAPITRE  VI. 

Du  travail  particulier  4es  pièces  des  ponts , du  vaigrage  et 
du  revêtement  extérieur. 

Lorsque  le  vaisseau  a été  monté  en  bois  tors , et 
que  toutes  les  pièces  ont  été  bien  balancées  et  soli- 
dement accorées , l’une  des  opérations  les  plus 
essentielles  qui  restent  à faire  est  le  tracé  de  la  li- 
gne dupont.  L’on  donne  ce  nom  à la  ligne  le  long 
de  laquelle  sont  distribuées  les  arêtes  supérieures 
des  têtes  de  baux.  Elle  doit  être  bien  continue  et 
se  relever,  de 1 l’avant  et  de  l’arrière , selon  la  ton- 
ture  marquée  Sur  le  plan.  Les  points  d’intersection 
de  cette  ligne  avec  les  gabariages  de  chacun  des 
couples  de  levée  ont  dû  être  marqués  sur  chacun 
de  ces  couples , et  rapportés  bien  carrément  sur 
le  trait  du  gabariage  intérieur. 

Mais  comme,  par  suite  de  l'affaissement  qui  a 
toujoui’s  lieu,  plus  ou  moins,  dans  la  charpente 
des  couples,  le  point  marqué  sur  le  maître-couple, 
qui  est  celui  qui  règle  ce  qu’on  appelle  le  creux 
du  navire,  pourrait  avoir  un  peu  baissé,  on  pro- 
cède d’abord  à sa  vérification.  A cet  effet,  on  place 
une  règle  ou  un  cordeau  bien  tendu,  joignant  le 
point  de  la  ligne  du  pont  marqué  sur  le  maître- 
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couple  à tribord,  avec  le  point  correspondant  a 
bâbord.  Sur  le  milieu  et  aux  extrémités  de  celte 
règle  ou  du  cordeau,  on  applique  des  niveaux  de 
charpentier,  au  moyen  desquels  on  s’assure  que  la 
ligne  est  bien  hoi  isontalc,  et  que , par  conséquent, 
les  deux  points  marqués  sur  l’un  et  l’autre  bord 
sont  a même  hauteur.  L’on  porte  ensuite  sur  une 
règle  la  hauteur  sur  quille  de  la  ligne  droite  du 
maître-bau,  qui  n’est  autre  chose  que  celle  dont  la 
position  korisontale  a été  vérifiée.  Cette  règle  est 
mise  dans  une  situation  bien  verticale  ,.  l’un  des 
bouts  sur  le  dessus  de  quille.  L’autre  bout  devra 
toucher  la  ligne  horisontale  allant  d’un  bord  à l’au- 
tre du  maître-couple,  à la  hauteur  du  creux. 
Quand  on  ne  peut  vérifier  la  hauteur  sur  quille, 
parce  que  la  muraille  se  trouve  remplie,  on  vérifie 
la  hauteur  sur  carlingue. 

On  a marqué  aussi  le  point  de  la  ligne  du  pont 
sur  l’étrave.  On  sait  aussi  que  cetle  ligne  doit 
aboutir,  de  l’arrière,  à la  barre  du  pont.  L’on  a ainsi 
trois  points  vérifiés  d’une  manière  exacte,  par  les- 
quels cette  ligne  doit  passer.  Les  autres  points  in- 
termédiaires marqués  sur  chacun  des  couples  de 
levée  peuvent  aussi  se  vérifier,  mais  ou  y attache 
moins  d’importance  qu’à  celui  qui,  détermine  le 
creux. 

L’on  prend  des  règles  de  sapin  pliantes  que  l’on 
applique  contre  la  muraille,  de  manière  que  leur 
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can  supérieur  passe  par  tous  les  points  appartenant 
à la  ligne  du  pont.  Ces  règles  sont  maintenues 
en  place  avec  des  clous.  L’on  vérifie  si  le  dessus  de 
ces  règles  forme  , de  l’avant  à l’arrière  , une  li- 
gne bien  suivie.  L’on  corrige  les  petits  défautsque 
l’on  a pu  remarquer,  en  baissant  ou  en  élevant  la 
règle,  h quelqu’un  des  points  marqués  sur  les 
couples.  L’on  trace  ensuite  la  ligne  du  pont,  avec 
du  crayon  rouge  , dans  toute  son  étendue. 

Les  lignes  du  faux-pont , du  deuxième  et  troi- 
sième pont,  des  gaillards  et  de  la  dunette,  pourront 
être  tracées  d’après  le  même  procédé.  Les  points 
appartenant  à chacune  de  ces  lignes  auront  dû  être 
marqués  aussi  sur  chacun  des  couples  de  levée. 
L’on  se  contente  de  vérifier  la  distance  d’un  pont 
à l’autre,  au  maître-couple.  A cet  effet,  on  tend, 
dans  le  plan  du  maître-couple  , <les  cordeaux  al- 
lant de  tribord  à bâbord,  à la  hauteur  marquée 
pour  les  points.  On  vérifie , au  moyen  d’une  règle, 
si  les  hauteurs  de  ces  cordeaux , qui  doivent  être 
bien  de  niveau , au-dessus  de  la  ligne  droite  du 
pont , sont  bien  celles  qui  sont  données  par  le 
plan. 

En  contre-bas  des  lignes  de  pont,  on  trace  le 
can  supérieur  de  la  bauquière  , qui  doit  leur  être 
parallèle.  La  distance  entre  ces  deux  traits  est 
égale  à la  hauteuç  du  bau  diminué  de  son  entaille 
dans  la  bauquière.  Le  eau  inférieur  de  la  bauquière 
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sera  tracé  à la  distance  égale  à la  largeur  de  celte 
bauquière.  Toutes  ces  dimensions  seront  données 
par  le  devis  d’échantillon  des  bois. 

Après  la  bauquière  du  faux-pont , on  trace  les 
virures  de  vaigre  d’empâture.  Ces  virurcs  sont , 
ordinairement,  au  nombre  de  trois.  La  virure  du 
milieu  doit  couvrir  le  bout  de  la  varangue.  Des 
règles  pliantes  clouées  sur  l’intérieur  de  la  mem- 
brure, déterminent  quatre  traits  bien  suivis  qui 
marquent  leslaises  ou  largeurs  de  ces  pièces.  Mais 
nous  ferons  observer  que,  vers  l’avant  et  l’arrière, 
on  ne  s’astreint  point  à suivre  les  bouts  de  varan- 
gues , afin  de  ne  pas  avoir  des  courbures  trop  for- 
cées. Les  trois  virures  de  vaigre  d’empâture  ont 
la  même  largeur,  de  l’avant  à l’arrière. 

Entre  la  carlingue  et  les  vaigres  d’empâture, 
le  développement , au  courant  du  maître-couple , 
est  divisé  en  parties  égales  à la  laise  du  vaigrage  de 
point,  qui  est  donnée  par  le  devis.  Les  mômes  di- 
visions se  répètent,  de  l’avant  et  de  l’arrière, 
ainsi  qu’au  courant  de  plusieurs  couples  intermé- 
diaires. Mais  comme  , à mesure  que  l’on  se  rap- 
proche des  extrémités , l'espace  entre  la  carlingue 
et  la  dernière  vaigre  d’empâture  diminue,  les  di- 
visions devront  être  de  plus  en  plus  petites  , et  la 
laise  des  vaigres  ira  aussi  en  diminuant. 

De  trois  en  trois  virures  on  appliquera,  le  long 
des  points  de  division,  des  règles  pliantes  qui  dé- 
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termineront  tics  courbes  bien  suivies,  et  ces  cour- 
bes seront  tracées  au  crayon  rouge.  Pour  les  virures 
intermédiaires,  les  divisions  étant  faites  au  compas, 
les  traits  sont  marqués  au  moyen  de  la  ligne  frot- 
tée de  rouge  brun , et  pincée  avec  les  doigts. 

Afin  d’adoucir  les  courbures , et  dans  le  but  de 
ne  point  trop  diminuer  les  laiscs  des  vaigres , vers 
les  extrémités , on  réunit  quelquefois  deux  viru- 
res en  une  seule,  en  faisant  ce  qu’on  appelle  un 
crochet. 

L’espace  compris  entre  le  dessous  de  la  bau- 
quière  du  faux-pont  et  les  vaigres  d’empâture  est 
divisé  en  virures  , selon  les  mêmes  procédés.  De 
l’avant  et  de  l’arrière , on  se  trouve  aussi  obligé  de 
réunir  deux  virures  en  une  seule , de  distance  en 
distance.  Les  mailles  laissées  entre  les  vaigres  de- 
vant avoir  la  même  laiseque  ces  vaigres  elles-mê- 
mes, n'apportent  aucun  embarras  dans  le  tracé  des 
traits  de  ces  virures, 

Datis  ^es  parties  où  la  courbure,  soit  dans  le 
sens  delà  longueur,  soit  dans  le  sens  du  dévirage, 
n’est  point  trop  forte , le  vaigrage  se  fait  avec  des 
pièces  droites  que  l’on  applique  sur  la  membrure, 
etque  l’on  force  à plier,  au  moyen  de  bridoles  et 
de  coins.  Mais  quand  les  pièces  sont  trop  épaisses 
et  que  la  courbure  et  le  dévirage  deviennent  trop 
forts,  on  est  obligé  de  vaigrer  avec  des  pièces  de 
tour  travaillées  sur  gabarits  et  équerrages.  Le  tracé 
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des  virures  doit  être  conduit  de  manière  à dimi- 
nuer, le  plus  possible,  ces  pièces  de  tour,  qui  oc-, 
casionnent  un  grand  déchet  de  bois. 

Nous  allons  nous  occuper  d’abord  des  pièces  de 
vaigrage  que  l’on  peut  faire  plier,  en  les  appli— . 
quant  surplace.  L’on  cherche,  au  dépôt  des  bois, 
un  plançon  dont  la  hauteur  puisse  fournir  la  laise 
du  vaigrage,  et  dont  la  largeur  puisse  donner, 
plusieurs  épaisseurs.  Ges  plançons  ne  sont  jamais 
bien  équarris  et  laissent  des  défournis  tout  autour  de 
leurs  arêtes.  Un  peu  en  dedans  d’une  des  arêtes  de 
la  face  supérieure,  on  tend  un  cordeau,  de  manière 
à laisser  ces  défournis  en  dehors.  De  plusieurs 
points  de  ce  cordeau  on  laisse  tomber  des  fils  à. 
plomb  qui  marquent , en  dedans  de  son  arête,  les 
points  appartenant  à la  section  faite  par  un  plan 
vertical.  Ces  points  sont  unis  par  une  ligne  que 
l’on  trace  au  moyen  du  cordeau  frotté  de  rouge,  et 
pincé  avec  les  doigts. 

Cette  ligne  tracée,  elle  est  reportée  en  dessous 
du  plançon  au  moyen  de  distances  à un  fil  à plomb 
pendant  au  bout  d’un  petit  bâton , et  déterminant 
un  plan  vertical  parallèle  à celui  dont  la  trace  a 
été  laissée  sur  le  dessus  de  la  pièce. 

Sur  le  dessus  du  plançon,  et  à partir  de  la  lignc- 
tracée  sur  un  de  ses  bords,  on  marque  des  lignes 
parallèles,  à des  distances  égales  à l’épaisseur 
des  vaigres.  Ces  divisions  sont  faites  au  compas. 
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Mais  il  faut  observer  que  le  trait  de  scie  enlève 
presque  toujours  une  épaisseur  de  7 à 8 millimètres. 
11  faut  avoir  égard  à cette  perte , dans  la  division 
faite  sur  le  dessus  du  plançon , afin  de  ne  pas  s’ex- 
poser à avoir  des  épaisseurs  trop  faibles. 

Ces  divisions  sont  reportées  sur  une  des  têtes. 
A cet  effet , on  a prolongé  le  cordeau  qui  a servi  à 
plomber  le  trait  du  bord  du  plançon,  de  manière 
h pouvoir  laisser  tomber  un  fil  a plomb  rasant  cette 
tête.  On  a déterminé  ainsi  sur  cette  tête  le  trait 
extérieur.  A partir  de  ce  trait,  on  mène  les  autres, 
à des  distances  égales  à celles  qui  ont  été  portées 
sur  le  dessus  du  plançon. 

La  pièce  est  chavirée,  et  l’on  reporte  sur  son 
dessous  toutes  les  lignes  tracées  sur  le  dessus , en 
se  guidant  sur  le  trait  du  bord  déjà  reporté  d’a- 
vance. 

La  pièce  ainsi  lignée  est  montée  sur  les  cheva- 
lets et  débitée  par  les  scieurs  de  long,  qui  suivent 
bien  exactement  les  traits  qui  ont  été  marqués. 
Les  enlevures  qui  se  trouvent  en  dehors  des  traits 
marqués  sur  les  bords,  prennent  le  nom  de  croûtes. 

11  aï-rive  souvent  que  les  plançons  sont  courbes. 
On  ne  peut  pas  alors  les  ligner  selon  des  lignes 
droites  , car  on  découperait  le  fil  du  bois.  On 
ligne  alors  selon  des  courbes  parallèles  au  contour 
extérieur  du  plançon.  On  laisse  en  dehors  une 
croûte  plus  ou  moins  épaisse , selon  les  défournis. 
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On  marque  les  points  du  contour  extérieur,  de 
manière  à former  une  courbe  bien  suivie.  On  mar- 
que, avec  le  compas,  les  points  des  autres  lignes, 
à des  distances  égales  à l'épaisseur  du  bordage  , 
plus  la  perte  due  au  trait  de  scie.  Au  moyen  de  la 
ligne  frottée  de  rouge , on  trace  toutes  ces  courbes, 
et  le  dessus  de  la  pièce  se  trouve  ligné. 

Ces  courbes  sont  reportées  en  dessous  de  la 
pièce  , selon  les  procédés  que  nous  avons  déjà  fait 
connaître.  On  se  sert  souvent  pour  cet  objet  d’une 
équerre  ouverte  à angle  droit,  dont  une  bran- 
che est  posée  sur  le  dessus  de  la  pièce,  et  dont 
l’autre  branche,  ressortant  en  dehors,  remplace  le 
fil  à plomb  à partir  duquel  les  distances  sont  re- 
portées sur  le  dessous.  Des  lignes  droites  joignant 
les  extrémités  correspondantes  de  ces  trait  courbes, 
sont  tracées  sur  une  des  têtes  du  plançon . Les  scieurs 
de  long  , en  suivant  bien  tous  ces  traits,  le  débitent 
en  pièces  de  vaigrage  dont  la  courbure  naturelle 
peut  faciliter  l’application  sur  place. 

Il  nous  reste  à expliquer  comment  ces  pièces 
sont  travaillées  de  largeur,  en  suivant  les  courbes 
tracées  sur  la  membrure.  Après  avoir  marqué  les 
deux  extrémités  d’une  pièce  de  vaigrage  sur  place, 
selon  ce  que  le  bois  peut  fournir,  on  prend  une 
règle  mince  et  étroite  , dont  la  longueur  égale  le 
développement  de  la  vaigre.  Celte  règle  est  appli- 
quée sur  la  membrure  r à peu  près  au  milieu  en- 
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tre  les  deux  traits  de  la  virure,  et  clouée  sur  place. 
Ou  a soin  de  ne  point  forcer  du  tout  sa  courbure , 
et  l’on  vérifie  si  elle  s’applique  sur  la  membrure, 
par  tous  ses  points.  Cela  fait,  on  marque  sur  cette 
règle  les  points  des  gabariages  des  couples.  A cha- 
cun de  ces  points  de  division  , on  relève,  avec  un 
compas,  la  distance  du  bord  supérieur  de  la  règle 
au  trait  supérieur  de  la  virure , ainsi  que  la  dis- 
tance du  trait  d’en  haut  au,trait  d’en  bas.  Ces  dis- 
tances sont  'marquées  sur  la  règle  elle-mcmc , à 
partir  de  chacun  des  points  de  division. 

Cette  règle  est  ensuite  déclouée,  pour  être  appli- 
quée sur  la  pièce  de  vaigre  qui  a été  débitée , et 
sur  la  face  qui  doit  porter  sur  la  membrure.  A cet 
effet,  la  règle  est  développée  dans  toute  sa  lon- 
gueur sur  la  vaigre.  On  commence  par  placer  ses 
bouts  de  manière  à pouvoir  trouver,  tant  en  dessus 
qu’en  dessous,  les  largeurs  qui  ont  été  l'élevées  sur 
place. L’on  doit,  en  outre,  laisser  un  petit  excé- 
dant de  bois , en  dehors  des  traits  de  la  virure , à 
cause  du  dévirage  des  joints.  Une  fois  les  bouts  de 
la  règle  placés , on  la  cloue  de  manière  à ne  pou- 
voir varier.  A chacun  des  points  de  division , mar- 
qués sur  la  règle , on  relève  avec  le  compas  les 
distances  qui  ont  été  marquées  , et  ces  distances 
sont  reportées , à partir  ducan  de  la  règle,  de  ma- 
nière à déterminer  sur  la  pièce  les  points  appar- 
tenant tant  au  trait  supérieur  qu  ’à  celui  du  dessous 
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de  la  virare.  Ces  distances  sont  portées  carrément 
au  bord  de  la  vaigre. 

Ces  points  étant  marqués,  on  les  joint,  sur  l’un 
et  l’autre  bord,  par  une  ligne  bien  suivie  qui  dé- 
termine les  deux  bords  de  la  vaigre,  pour  la  face 
appliquée  sur  la  membrure. 

11  reste  à travailler  les  deux  champs  de  la  pièce, 
dont  les  arêtes  doivent  être , autant  que  possible, 
perpendiculaires  à la  membrure.  Pour  cela  , on 
prend  ce  qu’on  appelle  les  équerrages  renversés. 
Deux-fausses  équerres  sont  ouvertes  sous  le  même 
angle , différant  très  peu  de  l’angle  droit.  La  pre- 
mière branche  de  chacune  des  équerres  est  appli- 
quée sur  la  membi  ure , perpendiculairement  au 
trait  de  la  virure,  l’une  au  dessus  l’autre  au  dessous 
de  ce  trait  , l’angle  touchant  le  trait  à un  des  points 
de  division  marqués  pour  les  arêtes  du  champ  de 
la  vaigre.  La  deuxième  branche  de  l’une  des 
équerres  devra  se  confondre  avec  la  deuxième 
branche  de  l’autre.  On  ouvrira  ou  l’on  fermera  les 
deux  angles , qui  doivent  toujours  rester  égaux , 
jusqu’à  ce  que  cette  condition  soit  remplie.  L’an- 
gle d’équerrage  ainsi  obtenu,  sera  celui  que  devra 
former  l’arête  du  joint  avec  l’arête  correspondante 
de  la  face  de  la  vaigre  appliquée  contre  la  mem- 
brure. 

Les  faces  de  joint  seront  travaillées  selon  ces 
équerrages  , en  faisant , sur  le  champ  de  la  vaigre. 
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des  coches  au  fond  desquelles  s’appliquera  l'une 
des  branches  de  la  fausse-équerre,  tandis  que 
l’autre  sera  appliquée  sur  lalaise,  L’on  enlèvera  le 
bois  entre  ces  coches , et  la  vaigre  aura  reçu  sa 
dernière  façon. 

Quant  aux  pièces  du  vaigrage  qui  ont  trop  de 
courbure  pour  être  appliquées  sur  place , en  les 
faisant  plier,  elles  doivent  être  travaillées  sur  ga- 
barits et  équerrages.  Nous  avons  vu , au  chapitre 
quatrième , la  manière  dont  ces  gabarits  et  ces 
équerrages  étaient  relevés  et  rapportés  sur  la  pièce. 
Les  largeurs,  aux  divers  points  de  division,  seront 
aussi  relevées  et  rapportées  sur  la  vaigre,  d’une 
manière  à peu  près  semblable  à ce  qui  a lieu  pour 
les  vaigres  faites  avec  des  pièces  droites.  Lorsque 
les  largeurs,  à chaque  point  de  division,  ont  été 
marquées  sur  la  règle  clouée  sur  la  membrure,  cette 
règle  est  enlevée  de  sa  place  et  appliquée  sur  la 
face*  de  la  vaigre  qui  doit  toucher  la  membrure, 
cette  surface  étant  déjà  travaillée  de-dévirage.  Les 
extrémités  de  la  règle  sont  placées  de  manière  que 
l’on  puisse  trouver  la  place  nécessaire  pour  la  laise, 
tant  en  dessus  qu’en  dessous  du  can  de  la  règle, 
à partir  duquel  les  distances  ont  été  marquées.  A 
chacun  des  points  de  division  marqués  sur  la  règle, 
on  porte  les  largeurs  qui  ont  été  relevées  et  mar- 
quées sur  cette  règle.  On  unit  les  points  ainsi  trou- 
vés par  des  courbes  bien  suivies,  et  l’on  aura  tracé 
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les  deux  traits  qui  forment  les  deux  bords  de  la 
vaigre.  Il  faut  avoir  soin  de  laisser  un  peu  de  bois 
en  dehors  de  ces  traits , pourWe  dévirage  des  sur- 
faces de  joint.  Les  arêtes  de  joint  seront  travaillées 
de  manière  à être  normales  à la  surface  de  la  mem- 
brure, d’après  le  procédé  que  nous  avons  indiqué 
ci-dessus.  Si  la  pièce  de  vaigre  devait  s’encaisser 
entre  deux  pièces  déjà  placées,  on  relèverait  avec 
la  fausse-équerre  les  angles  formés  par  les  arêtes 
de  joint  contiguës  à celles  de  la  vaigre  que  l’on 
travaille.  Ces  angles  serviront  à travailler  les  arêtes 
de  joint  de  cette  pièce,  afin  que  l’ajustement  se 
fasse  avec  précision. 

Les  pièces  de  vaigre  doivent  aussi  être  travail- 
lées d’épaisseur.  Nous  rappellerons  ici  que  cette 
épaisseur  doit  se  mesurer  sur  une  normale  com- 
mune aux  deux  arêtes  parallèles  de  la  laise  du 
dessus  et  du  dessous.  Cette  épaisseur  sera  donc 
plus  grande  que  le  point  fixé  par  l’échantillon 
des  bois , en  la  mesurant  au  courant  de  la  face 
plane  sur  laquelle  a été  appliqué  le  gabarit  relevé 
à bord.  Nous  renvoyons , du  reste,  à ce  que  nous 
avons  dit, sur  ce  sujet,  au  quatrième  chapitre. 

Les  cans  supérieur  et  inférieur  des  sabords  ont 
dû  être  marqués  sur  les  couples  qui  leur  servent 
de  façade , ainsi  que  sur  les  gabariages  des  cou- 
ples de  levée.  Par  tous  ces  points  on  fait  passer 
deux  courbes  parallèles  à la  ligne  du  pont,  et  que 
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l’on  trace  pareillement  au  moyen  de  règles  plian- 
tes. Afin  de  vérifier  les  hauteurs,  on  tend  des  cor- 
deaux horisontaux , d’un  borda  l’autre,  h la  ligne 
du  pont , à celle  des  scuillets  et  à celle  des  som- 
miers, des  sabords,  Aumoyen  d’une  règle  graduée, 
on  s’assure  si  les  hauteurs  respectives  de  ces  cor- 
deaux sont  celles  qui  doivent  avoir  lieu  d’après  le 
plan. 

La  ligne  des  seuillets  sera  le  can  supérieur  de 
la  vaigre  bretonne. 

Le  tracé  et  le  travail  de  chacune  des  virures  de 
vaigrage,  entre  les  bauquières  des  ponts  et  des 
gaillards,  n’offre  rien  de  particulier,  et  s’exécu- 
tera selon  les  procédés  indiqués  pour  le  vaigrage 
de  la  cale. 

Nous  avons  vu  que  les  baux  devaient  avoir  un 
bouge,  et  que  leur  dessus  devait  former  une  courbe 
convexe.  La  corde  de  cette  courbe , qu’on  appelle 
la  ligne  droite  des  baux  , doit  être  horisontale.  La 
courbure  des  baux  peut  être  réglée  au  quart  de 
nonante , comme  on  fait  pour  celle  de  la  barre 
d’hourdy.  Ce  tracé  se  fait  pour  le  maître-bau,  ou 
celui  qui  a le  plus  de  longueur.  C’est  ce  maître- 
bau  qui  doit  avoir  le  bouge  marqué  dans  le  devis 
d’exécution  du  bâtiment. 

Les  baux  diminuent  de  longueur  et  de  bouge,  k 
mesure  que  l’on  s’éloigne  du  milieu,  vers  les  extré- 
mités. La  distribution  des  baux  doit  être  faite  d’a- 
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vance  sur  le  plan.  Elle  se  règle  sur  les  étambrais 
des  mâts , les  écoutilles  et  les  échelles,  que  les  be- 
soins du  service  obligent  d’ouvrir  dans  les  plan- 
chers des  ponts.  Nous  en  parlerons  au  chapitre  qui 
traitera  des  installations  et  emménagemens. 

La  distribution  des  baux  est  relevée  sur  le  plan, 
pour  être  reportée  à bord.  Ce  relevé  peut  se  faire, 
en  comptant  les  distances  des  faces  avant  ou  arrière 
des  baux , aux  gabariages  des  couples  de  levée. 
Des  cordeaux' liorisontaux  sont  tendus  de  tribord 
h bâbord , dans  les  plans  de  ces  gabariages.  C’est 
à partir  de  ces  cordeaux  que  les  distances  sont  re- 
portées bien  carrément , sur  le  dessus  de  la  bau- 
quière.  On  commence  par  marquer  les  baux  des 
étambrais  et  des  écoutilles.  Les  baux  intermédiai- 
res se  marquent  ensuite.  On  marque  sur  la  bau- 
quicre  la  face  avant  et  la  face  arrière  de  chaque 
bau. 

La  distribution  des  baux  rapportée  sur  les  ban- 
quières, on  pratique  sur  le  champ  supérieur  de 
ces  bauquières  une  entaille  à queue  d’aronde, 
pour  recevoir  la  tête  du  bau.  > 

Les  longueurs  de  chacun  des  baux  , à sa  ligne 
droite , sont  relevées  avec  une  règle  , de  tribord  à 
bâbord.  On  a exécuté  le  gabarit  du  maître-bau.  Sur 
ce  gabarit,  on  marque  les  longueurs  de  tous  les 
autres  baux  que  l'on  a relevées  sur  place. 

Les  baux  sont  des  pièces  courbes  sans  équerra- 
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ges,  et  leur  travail  sur  gabarit  se  fait  à peu  près 
comme  celui  des  pièces  d’étrave.  Ils  sont  travaillés 
successivement  sur  le  droit  et  sur  le  tour.  Quant 
à leurs  têtes,  elles  doivent  être  coupées  d’après  un 
équerrage  relevé  à bord , tant  dans  le  sens  hori- 
sontal  que  dans  le  sens  vertical,  à leur  contact 
avec  la  membrure.  Le  relevé  de  ces  équerrages  se 
fait  en  appliquant  une  des  branches  de  l’équerre 
sur  la  membrure , et  l’autre  sur  un  cordeau  repré- 
sentant la  ligne  droite  du  bau. 

Les  baux  des  grands  vaisseaux  ne  peuvent  être 
faits  d’une  seule  pièce,  à cause  de  la  difficulté  de 
trouver  des  bois  d’une  dimension  suffisante.  On 
les  fait  alors  en  deux  pièces,  assemblées  au  moyen 
d’un  écart  long  portant  adents.  Nous  avons  repré- 
senté un  bau  en  deux  pièces,  dans  la  figure  5 et  la 
figure  6,  planche  3. 

L’on  peut  voir  aussi,  dans  ces  figures,  les  queues 
d’ax’onde  selon  lesquelles  sont  travaillées  les  têtes 
des  baux. 

Une  ouverture  est  laissée  dans  la  membrure,  au 
dessus  du  can  supérieur  des  vaigres  d’empâture , 
pour  l’introduction  des  baux  et  autres  grosses  piè- 
ces, dans  l’intérieur,  quand  le  vaisseau  est  monté 
enbois  tors.  Un- plan  incliné,  allant  du  seuillet  de 
cette  ouverture  au  sol  du  chantier,  facilite  l’intro- 
duction de  ces  pièces.  On  les  entre  d’abord  par 
un  des  bouts.  Sur  chacune  des  extrémités  on 
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Frappe  une  brague  en  corcle , sur  laquelle  on  peut 
crocher  un  palan.  Des  palans  sont  frappés  sur  la 
membrure  ou  sur  les  planches  d’ouverture.  Au 
moyen  de  ces  palans,  on  mate  d’abord  un  des 
bouts  du  bau , jusqu’à  ce  que  l’autre  bout  puisse 
franchir  l’ouverture.  On  saisit  ce  bout  à son  tour, 
et  ou  l’élève  simultanément  avec  le  premier,  jus- 
qu’à la  hauteur  convenable. 

Le  bau  du  premier  pont  est  posé  sur  des  borda- 
ges  croisant  les  baux  du  font-pont,  et  sur  lesquels 
on  le  fait  glisser,  pour  l’amener  à sa  place  , vers 
l’avant  ou  vers  l’arrière.  Arrivé  là , on  l’élève  de 
nouveau  avec  des  palans,  pour  le  présenter  sur  sa 
bauquière.  On  fait  glisser  les  baux  du  deuxième 
pont  sur  ceux  du  faux-pont , et  l’on  agit  de  môme 
pour  les  baux  du  gaillard  et  de  la  dunette.  Quant 
aux  baux  du  faux-pont,  après  les  avoir  introduits 
dans  la  cale,  on  les  fait  glisser  sur  la  carlingue. 

Dans  les  anciens  bàtimens,  qui  avaient  beaucoup 
de  rentrée  , on  ne  pouvait  pas  toujours  présenter 
le  bau  dans  son  entier  sur  la  bauquière.  Les  deux 
moitiés  du  bau  étaient  présentées  séparément,  et 
l’on  ajustait  ensuite  les  deux  moitiés  , scion  leur 
écart  du  milieu.  L’on  trouve  même  , dans  les 
anciens  traités  sur  la  matière  , que  les  baux  du 
deuxième  pont  étaient  élevés  et  fixés  à leur  place, 
leurs  têtes  travaillées  en  queue  d’aronde,  avant  le 
placementde  leur  bauquière.  Cette  bauquière  était 
élevée  ensuite  et  présentée  par  dessous. 
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Le  peu  <le  rentrée  qui  est  donné  aux  navires 
exécutés  sur  les  plans  nouveaux  , permet  d’élever 
sans  embarras  les  baux,  dans  leur  entier,  au-dessus 
de  leurs  bauquières,  et  d’engager  leurs  têtes  dans 
les  entailles  pratiquées  sur  le  champ  supérieur  de 
de  ces  pièces. 

La  face  des  fourrures  de  goutières  qui  s’appli- 
que contre  le  bord  doit  être  travaillée  sur  gabarits 
et  équerrages.  Ces  équerrages  se  relèvent  et  se 
rapportent  sur  la  pièce , comme  pour  celles  de 
tour,  dont  nous  avons  déjà  parlé.  L’on  voit,  plan- 
che 3 , figure  7,1a  coupe  de  la  fourrure  de  goutière. 
Cette  pièce  est  vue  de  champ,  figure  8,  et  k vol  d’oi- 
seau, figure  9.  Elle  porte  un  chanfrein  marqué  en 
m n figure  7 , elle  est  entaillée  k queue  d’aronde 
avec  les  baux  et  les  courbes.  Ces  entailles  sont 
vues  en  a b c d , figure  8 et  Ggure  g. 

Les  deux  virures  de  goutières  sont  pareillement 
entaillées  k queue  d’aronde , tant  avec  le  bau 
qu’avec  la  courbe. 

Les  fourrures  de  goutières  et  les  goutières  ont 
donc,  en  dessous  du  bordage  des  ponts,  un  excé- 
dant d’épaisseur  égal  k la  profondeur  de  leur  en- 
taille. 

Les  virures  du  bordédes  ponts  sont  tracées  selon 
des  courbes  bien  suivies,  régnant  de  l’avant  k 
l’arrière.  Ces  courbes  se  rapprochent  d’autant  plus 
du  contour  latéral  des  ponts,  que  les  virures  sont 
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moins  éloignées  de  la  muraille.  Mais,  en  se  rap- 
prochant de  la  virure  du  milieu  , qui  est  droite , 
la  courlmre  de  ces  virures  va  aussi  en  diminuant. 

Le  bordé  des  ponts  est  débité  d’épaisseur, 
comme  les  pièces  de  vaigrage  qui  ne  sont  point 
travaillées  sur  gabai’its,  Les  pièces  de  ce  bordé  n'ont 
point  de  courbure  dans  le  sens  de  l’épaisseur.  Mais 
elles  en  ont  une  dans  le  sens  de  la  laise.  AGn  de 
relever  ce  contour  sur  celui  de  la  virure  tracée  sur 
les  baux,  on  se  sert  d’une  ligne  à laquelle  on  a 
attaché  de  petites  buquettes  de  bois.  Chaque  bu- 
quette  est  coupée  .de  manière  que  ses  extrémités, 
lorsque  la  ligneest  tendue,  se  terminent  aux  deux 
traits  de  la  virure.  La  ligne  est  reportée  et  tendue 
sur  la  pièce  de  bordé  débitée  d’épaisseur.  Les  extré- 
mités des  buquettes  donnent  les  points  du  contour 
selon  lequel  elle  doit  être  travaillée,  Ge  procédé 
peut,  d’ailleurs,  être  plus  ou  moins  siinpliGédans 
la  pratique. 

Il  nous  reste  à parler  du  travail  des  pièces  du 
bordé  extérieur.  On  a marqué  sur  les  couples  de 
levée  les  points  appartenant  aux  lignes  des  seuillets 
et  des  sommiers  des  sabords,  aux  cans  supérieurs 
des  préeeintes  et  des  rabattues.  Toutes  ces  lignes 
doivent  être  des  courbes  bien  suivies  et  parallè- 
les. Des  règles  pliantes  sont  appliquées  et  clouées 
sur  l’extérieur  de  la  membrure , pour  Ggurer 

ces  courbes.  On' s’assure  que  leurs  contours  sont 

10 


Digitized  by  Google 


( m ) 

bien  suivis , et  l’on  corrige  , s’il  y a lieu. 

Cela  fini , on  trace  en  dessous  du  can  de  la  pré- 
oeinte,  quatre  virurcs  consécutives,  de  même 
largeur.  En  dessous  des  virures  de  préceinte  vien- 
nent les  bordages  de  diminution,  et  puis  les  bor- 
dages  de  carène.  Afin  de  tracer  les  virures  , on 
commence  par  faire  les  divisions,  au  courant  du 
maître-couple , depuis  le  dessous  des  préceintes , 
jusqu’à  la  quille,  selon  la  laise  des  bordages  fixée 
par  le  devis.  Cette  division  est  répétée,  à chacun 
des  couples  de  levée , de  manière  que  les  laises  , à 
chacun  de  ces  couples , soient  proportionnelles  à 
leur  développement.  La  même  division  est  faite 
aussi , au  courant  des  rablures  de  l’étrave  cl  de 
l’étambot.  Par  tous  ces  points  de  division,  on  fait 
passer  des  courbes  qui  marquent,  sur  la  membrure, 
toutes  les  virurcs  du  bordé  extérieur.  Ces  courbes 
se  tracent  avec  des  cordeaux  ou  des  lattes  pliantes. 

Il  arrive  cependant  quelquefois  que  l’on  réunit 
deux  virures  en  une  seule,  sur  quelques  points  de 
la  carène,  dans  le  but  d’adoucir  les  courbures,  et 
de  ne  point  trop  diminuer  la  laise,  à certains  points 
du  contour  des  bordages. 

Letracédes  virures  du  bordé  extérieur  dans  les 
liauts , se  fait  selon  des  lignes  parallèles  aux 
préceintes  et  aux  rabattues,  et  ne  présente  aucune 
difficulté. 

Les  pièces  du  bordé  extérieur  sont  débitées 
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d’épaisseur,  comme  celles  du  vaigrage.  Elles  s’ap- 
pliquent sur  la  membrure  , au  moyen  de  coins  et 
de  bridoles.  Quant  à celles  qui  doivent  être  tra- 
vaillées sur  gabarits  et  équerrages,  on  suit  les 
procédés  qui  ont  été  déjà  décrits.  Il  en  sera  de 
même  pour  le  travail  selon  la  largeur  et  selon  les 
joints. 

CHAPITRE  VII. 

Des  apparaux  qui  servent  pour  mettre  en  place  l’étrave , les 
couples  de  levée , et  l’arcasse. 

Un  appareil  debigues,  établi  de  chaque  bord, 
et  que  l’on  transporte  de  l’avant  à l’arrière,  est  em- 
ployé pour  la  mise  en  place  de  l’étrave  et  des  cou- 
ples de  levée.  Comme  c’est  par  la  mise  en  place 
de  l’étrave  que  l’on  commence  ± l’appareil  de 
bigues  est  d’abord  dressé,  à la  partie  avant  de  la 
cale. 

A cet  effet , deux  bigues  sont  disposées,  de  cha- 
que bord.  Les  pieds  de  ces  bigues  sont  engagés 
dans  des  savates  en  bois  qui  sont  creusées.  Afin 
que  ces  savates  ne  puissent  point  s’écarter,  en  glis- 
sant, on  les  contient  au  moyen  d’un  palan  frappé 
sur  les  tins  de  la  cale  et  sur  le  pied  de  chaque  biguc: 

Les  têtes  des  bigues  sont  élevées  sur  un  cheva- 
let, et  réunies  par  un  amarrage  à la  portugaise  , 

apres  qu’on  les  a croisées  l’une  sur  l’autre. 

, - xo. 
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Des  points  fixes  et  capables  d’une  grande  résis- 
tance, appelés  corps  morts,  sont  disposés,  de  dis- 
tance en  distance  , sur  le  parterre  du  chantier. 
Ce  sont,  ou  des  canons  de  rebut  enterrés  et  ma- 
çonnés sur  la  moitié  de  leur  longueur,  ou  bien 
de  vieilles  ancres  dont  les  pattes  sont  enterrées,  et 
dont  on  voit  ressortir  le  bout  de  la  verge  avec  son 
arganneau.  Ces  corps  morts  servent  de  points  d’at- 
tache, soit  pour  les  étais , soit  pour  les  palans  qui 
doivent  aider  à la  manœuvre. 

Des  palans  frappés  à la  tète  des  bigues  , et  qui 
viennent  faire  donnant  sur  les  corps  morts , ser- 
vent k mater  ou  dresser  ces  bigues.  L’action  de 
ce3  palans  se  faisant  selon  une  direction  oblique  k 
l’horison , au  commencement  de  l’opération , une 
très  petite  portion  de  la  force  employée  agit  uti- 
lement pour  élever  les  têtes  des  bigues.  L’autre 
portion  est  perdue  et  tend  k faire  glisser  les  savates 
du  pied.  Mais  k mesure  que  la  tête  des  bigues 
commence  k s’élever,  la  composante  de  la  force 
qui  agit  utilement  augmente  déplus  en  plus.  Cette 
opération,  très  pénible  dans  son  commencement  3 
exige  un  grand  nombre  de  bras. 

Les  pieds  des  bigues  sont  liés  cntr’eux  par  un 
cordage  placé  k environ  un  mètre  de  hauteur.  Les 
savates  sont  aussi  liées  entr’ elles  par  plusieurs  re- 
tours de  cordage  que  l’on  bride  ensemble.  Ces 
précautions  suffisent  pour  empêcher  que  les  pieds 
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des  deux  bigues,  d’un  même  bord,  s’écartent  L’un 
de  l’autre. 

A la  tète  des  bigues  est  frappé  un  palan  venant 
faire  dormant  sur  un  corps  mort,  à neuf  à dix 
mètres  du  pied  des  bigues  , du  côte  opposé  à la 
cale , et  vis-à-vis  du  milieu,  entre  les  pieds  de  ces 
bigues.  Ce  palan  fait  l’office  d’étai. 

Près  de  la  tête,  est  frappée,  sur  chaque  bigue  , 
une  aussière  en  vieux  cordage , devant  servir  de 
hauban.  Deux  autres  haubans  sont  frappés , l’un 
aux  deux  tiers  de  la  hauteur  delà  bigue,  et  l’autre 
dans  une  position  intermédiaire  entre  ce  point  et 
la  tête.  Ces  haubans  font  aussi  dormant  sur  des 
corps  morts  , au  même  écartement  que  l’étai , à 
compter  de  la  cale.  Mais  ccs  haubans  vont  aussi 
en  s’écartant,  sur  l’avant  et  sur  l’arrière. 

Au  moyen  de  ces  haubans  et  étais , les  bigues 
ne  sauraient  tomber  du  côté  de  la  cale. 

11  faut  encore  les  empêcher  de  tomber  du  côté* 
opposé.  Un  palan  frappé  à la  tête  des  bigues  de 
tribord , va  faire  dormant  sur  la  tête  des  bigues  de 
bâbord,  et  réciproquement.  En  raidissant  convena- 
blement ces  palans,  l’objet  que  l’on  s’est  proposé 
en  les  établissant  se  trouvera  rempli. 

Cet  appareil  de  bigues,  ainsi  dressé  et  appuyé, 
doit  être  transporté  de  l’avant  à l’arrière,  par  le 
traversde  chaque  couple  de  levée.  Les  savates  qui 
reçoivent  les  pieds  des  bigues  sont  établies  sur  des 
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coulisses  en  bois  parallèles  à la  cale.  Un  palan  est 
frappé  près  du  pied  de  la  bigue  de  l’arrière  et  fait 
dormant  sur  un  corps  mort.  Des  hommes  rangés 
le  long  du  garant  de  ce  palan,  font  glisser  les  sava- 
tes sur  la  coulisse,  et  font  marcher  tout  le  système, 
de  l’avant  vers  l’arrière.  D’autres  hommes,  disposés 
le  longues  haubans,  mollissent  ceux  de  l’avant  et 
raidissent  ceux  de  l’arrière,  à mesure  que  le  mou- 
vement se  fait.  On  change  ensuite  les  points  d’at- 
tache de  ces  haubans,  l’un  après  l’autre.  Les  deux 
systèmes  de  bigues,  de  chaque  bord,  doivent 
marcher  ensemble.  Si  le  manque  de  bras  oblige 
de  ne  les  faire  marcher  que  successivement , ce 
doit  être  d’une  petite  quantité,  afin  que  les  deux 
palans  allant  de  la  tête  de  tribord  à celle  de  bâbord, 
ne  deviennent  point  trop  obliques.  Cette  opération 
doit  se  faire  avec  précaution , afin  que  les  bigues 
soient  toujours  bien  appuyées,  et  ne  risquent  point 
de  chavirer. 

A la  tête  de  chaque  système  de  bigues  de  tribord 
et  de  bâbord,  on  frappe  deux  forts  palans  h poulie 
double,  qui  doivent  servir  à hisser  les  pièces  qu’il 
faut  mettre  en  place.  On  y ajoute  deux  petits  palans 
a poulie  simple , qui  doivent  servir  pour  le  balan- 
cement. Des  poulies  coupées  , aiguilletées  au  pied 
des  bigues,  servent  pour  le  retour  de  ces  palans. 
La  poulie  inférieure  de  ces  palans  porte,  au  lieu  de 
croc,  une  cheville  en  bois  tournée,  qui  est  saisie  par 
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l’es  trope. 

L’étrave  est  le  premier  assemblage  qui  est  mis 
en  place.  Les  deux  systèmes  de  Ligues  étant  dres- 
sés à la  partie  avant  de  la  cale,  on  fait,  un  mètre 
en  dessus  et  en  dessous  du  milieu  de  l’étrave,  des 
bridures  encorde.  La  cheville  du  bout  del’estrope 
de  la  poulie  inférieure  des  palans  est  engagée  dans 
ces  bridures,  de  manière  à faire  l’office  de  croc. 
L’un  des  palans  des  têtes  des  bigues  vient  crocher 
dans  la  bridure  au-dessus  du  milieu,  tandis  que 
l’autre  vient  à la  bridure  en  dessous.  Ces  deux  pa- 
lans servent  à soulever  la  masse  de  l’étrave.  Un 
second  palan  , de  chaque  bord , vient  aboutir  à la 
face  latérale  de  l’étrave , entre  les  deux  premières 
bridures.  Des  rousturesen  corde  entourant  l’étrave 
reçoivent  aussi  la  cheville  en  bois  do  ces  palans. 
Leur  objet  est  de  balancer  et  contenir  l'étrave,  dans 
le  sens  de  tribord  à baboixl.  Un  des  palans  simples 
vient  aboutira  la  tête  de  l’étrave,  et  sert  à la  balan- 
cer du  haut  en  bas. Enfin,  un  second  palan  simple, 
frappé  sur  une  bridure  faite  au  brion,  et  venant 
aboutir  à une  galoche  clouée  sur  le  côté,  au  pied 
de  l’étrave  , sert  à balancer  ce  pied , de  manière  à 
ajuster  l’écart  de  l’étrave  sur  celui, du  brion. 

Afin  de  mettre  en  place  l’assemblage  de  la  varan- 
gue et  de  la  demi-varangue,  un  des  forts  palans  de 
chaque  système  de  bigues  vient  crocher  à une  bri- 
dure faite  à l’extrémité  de  la  demi-varangue.  Ces 
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deux  palans  soulèvent  d’abord  la  masse  de  T assem- 
blage à une  certaine  hauteur,  sur  un  des  côtés  de 
la  cale.  Mais  comme  les  deux  palans  sont  symétri- 
quement disposés  de  chaque  bord,  le  système  aura 
une  tendance  continuelle  à se  porter  sur  le  bord 
opposé  à celui  où  il  se  trouvait  d’abord , de  ma* 
nière  à se  mettre  à cheval  sur  la  quille.  On  obtien- 
dra facilement  ce  résultat,  en  raidissant  d’un  côté 
et  mollissant  de  l’autre.  Les  palans  simples  cro- 
chés  aux  bouts  de  la  varangue  servent  de  balan- 
cines  dans  le  sens  de  tribord  à bâbord.  D’autres 
palans  simples , aiguilletés  près  du  milieu  de  la 
varangue,  et  frappés  sur  les  traverses  de  la  cale , de 
l’avant  et  de  l’arrière,  serviront  de  balancines  dans 
ce  sens. 

La  première  section  du  couple  s’élève  simulta- 
nément, de  chaque  bord.  Des  bridures  en  corde 
sont  faites  au-dessus  et  au-dessous  du  centre  de 
gravité  de  cette  section.  A la  bridure  d’en  haut  on 
croche  le  palan  double  de  la  bigue  du  même  bord. 
La  bridure  d’en  bas  reçoit  la  cheville  du  palan  de 
la  bigue  du  bord  opposé.  Ces  deux  palans  soulèvent 
la  masse  du  système.  Les  palans  simples  des  têtes 
des  bigues  vont  aboutir  à la  tête  et  au  pied  de  la  sec- 
tion, et  servent  de  balancines.  Des  quaranteniers 
frappés  sur  les  pièces  de  l’assemblage , et  maniés 
par  des  hommes,  servent  à le  porter  de  l’avant  ou  de 
l’arrière,  selon  qu’il  en  est  besoin. 
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La  deuxième  section  du  couple  se  îfionte  de  la 
même  manière. 

Après  avoir  mis  en  place  l'étrave,  on  monte  le  pe- 
tit fond  des  couples  de  levée  de  l’avant,  et  l’on  monte 
aussi  les  deux  premiers  couples  de  levée  de  l’arrière, 
afin  de  servir  à mater  les  deux  grandes  bigues  de 
l’arcasse.  On  élève  l’arcasse  à.  sa  place.  Après  l’ar- 
casse,  on  place  le  massif  de  l’arrière  , et  le  petit 
fond  des  derniers  couples  de  cette  partie.  On  lisse 
et  l’on  accore  le  petit  fond.  L’on  fait  ensuite  reve- 
nir les  petites  bigues,  de  l’arrière  vers  l’avant,  pour 
monter  les  couples  de  la  partie  de  l’arrière,  dans 
leur  entier,  et  pour  achever  les  deux  sections  des 
couples  de  l’avant,  dont  on  n’a  mis  en  place  que  le 
petit  fond. 

Le  pied  des  grandes  bigues  de  l’arcasse  est  éta- 
bli sur  une  plate-forme  formée  de  billots  de  bois , 
dits  corps  morts,  et  de  bordages , afin  que  la  grande 
charge  ne  les  fasse  point  enfoncer  enterre.  Le  pied 
des  bigues  est  contretenu  par  des  taquets  cloués 
sur  la  plate-forme , ainsi  que  par  des  palans  et  des 
briduresen  corde , comme  pour  les  petites  bigues. 
Les  palans  frappés  à la  tête  des  petites  servent  a 
mater  les  grandes  , qu’on  a déjà  fait  poser  sur  la 
cale,  les  tètes  croisées,  et  réunies  par  un  amar- 
rage à la  portugaise, 

Les  grandes  bigues  de  l’arcasse  ont  une  caliornc 
.de  l’avant,  etune  de  l’arrière  , servant  d’étal.  Elles 
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ont  aussi  trois  anssières  sur  chaque  bique,  servant 
de  haubans.  On  frappe,  «leur  tête,  deux  caliornes 
et  un  grand  palan.  Des  bridures  en  corde  sont  faites, 
entre  la  barre  d’hourdy  etla  barre  du  pont , entre 
I9.  troisième  et  la  quatrième  barres  d’ écusson , et  au 
pied  del’étambot.  Les  deux  cal ior nés  viennent  ero- 
cher  dans  les  deux  premières  bridures , et  le  palan 
dans  la  troisième.  Quelquefois  ces  caliornes  et  ce 
palan  sont  à fouet,  dont  la  queue  sert  à les  frapper 
sur  l’arcasse.  Au  moyen  de  ces  deux  caliornes  et  du 
grand-palan  , on  soulève  toute  la  masse.  Les  palans 
des  têtes  des  petites  bigues,  qui  se  trouvent  en  avant 
de  celles  de  l’arcasse,  sont  aiguilletés  aux  extrémités 
delà  lisse  d’hourdy,  et  servent  pour  le  balance- 
ment. Enfin,  de  petits  palans,  frappés  sur  les  grilla- 
ges de  la  cale,  et  aiguilletés  sur l’étambot, servent 
selon  le  besoin,  pour  conduire  à sa  placele  tençn 
de  l’étambot. 

CHAPITRE  VIII. 

Du  perçage , du  chevillage,  du  clouage  , et  des  chevilles  de 
manœuvre. 

Les  pièces  qui  composent  la  charpente  des  vais- 
seaux doivent  être  liées  entr’elles  de  la  manière  la 
plus  solide,  afin  de  pouvoir  résister  aux  violentes 
secousses  auxquelles  elles  sont  exposées.  L’expé- 
rience a prouvé  que  les  chevilles  el  les  clous  peu- 
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vent  seuls  remplir  cet  objet.  Les  assemblages  des 
bois,  usités  dansla  eharpeute  des  édifices  construits 
à terre,  seraient  ici  sans  effet.  Nous  allons  passer 
en  revue  les  diverses  parties  du  navire , ainsi  que 
le  chevillage  et  le  clouage  qui  est  propre  à chacune 
d’elles. 

Avant  que  la  carène  des  vaisseaux  fût  doublée 
en  feuilles  de  cuivre,  tout  le  clouage  et  le  chevil- 
lage se  faisait  en  fer.  Mais  l’on  ne  tarda  pas  à s’a- 
percevoir que  les  têtes  des  clous  et  des  chevilles 
étaient  promptement  corrodées  par  l’action  du 
cuivre,  combinée  avec  celle  de  l’eau  de  mer.  Cet 
effet  a été  expliqué,  depuis,  par  le  galvanismequi 
doit  sa  naissance  au  contact  de  deux  métaux  de 
différente  nature,  surtout  lorsqu’une  humidité 
constante  vient  activer  leur  action  réciproque. 
Cette  prompte  détérioration  du  fer  de  la  carène  en 
contact  avec  le  cuivre , donnait  lieu  à des  voies 
d’eau,  et  ne  laissait  aucune  gax-antie  de  la  solidité 
des  liaisons.  L’on  ne  pouvait  renoncer  à l’usage 
du  doublage  en  cuivre,  reconnu  bientôt  comme 
indispensable,  soit  pour  préserver  les  bordagcs 
de  la  carène  des  piqûres  des  vers,  soit  pour  con- 
server sa  surface  lisse  et  unie,  ce  qui  contribue 
puissamment  à la  vitesse  du  sillage.  L’on  se  décida, 
en  conséquence,  à fabriquer  avec  le  même  métal, 
les  chevilles  et  les  clous  dont  les  têtes  ou  les  bouts 
doivent  se  trouver  en  contact  avec  le  doublage , 


(156  ) 

malgré  le  grand  excédant  de  dépense  qui  a été  la. 
suite  de  cette  subtitution. 

Quelques  essais  ont  été  faits  en  Hollande , pour 
mettre  les  têtes  des  chevilles  et  des  clous  en  fer  de 
la  carène,  à l’abri  de  l’action  corrosive  du  doublage 
en  cuivre.  On  enfonçait  les  têtes  des  clous  et  des 
chevilles  dans  le  bordage , d’environ  2 centimètres. 
On  appliquait  sur  ces  têtes  un  mastic  composé  de 
minium,  de  sciure  de  gayac,  et  de  cendres  de  tourbe, 
par  parties  égales.  Ce  mastic  était  enfoncé  à coups 
de  maillet,  au  moyen  d’un  poinçon  en  bois.  On 
enduisait  ensuite  la  carène  d’une  mixtion  de  brai 
gras  et  de  goudron.  L’on  recouvrait  la  carène  de 
papier  goudronné,  et  l’on  appliquait  dessus  le 
doublage  en  cuivre.  Le  plus  ou  moins  d’efficacité 
de  ce  procédé  n’a  point  été  constaté  par  des  expé- 
riences assez  suivies.  Néanmoins  , les  résultats  de 
celles  qui  sont  venues  à notre  connaissance,  sont 
loin  d’être  favorables. 

Chaque  écart  de  quille  reçoit  trois  chevilles  en 
cuivre,  chassées  par  dessous , autant  que  le  permet 
la  hauteur  des  chantiers , traversant  les  varangues 
et  la  carlingue  , et  rivées  sur  virole  sur  cette  der- 
nière. On  met  aussi  deux  clous,  à chaque  bout 
d’écart.  Ceux  du  dessous  sont  en  cuivre , et  ceux 
du  dessus  en  fer. 

Les  écarts  du  brion  et  de  l’étrave  sont  cloués  et 
chevillés  de  la  même  manière.  Mais  les  têtes  des 
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chevilles  se  trouvent  sur  le  dehors  de  Tctrave.  Les 
bouts  sont  rivés  sur  le  marsouin  de  l’avant,  ou  sur 
les  guirlandes.  Sur  chaque  pièce  d’étrave  , entre 
les  écarts,  on  distribue  deux  ou  trois  chevilles, 
chassées  aussi  par  le  dehors  de  cette  pièce , et  ri- 
vant à l’intérieur,  comme  celles  des  écarts.  Ces 
chevilles  sont  en  fer  ou  en  cuivre,  selon  qu  elles 
sont  au-dessus  ou  au-dessous  de  la  flottaison.  Leur 
direction  doit  être  , autant  que  possible , perpen- 
diculaire au  contour  de  l’étrave. 

Selon  les  anciens  procédés  du  chevillage  , les 
chevilles  dont  nous  venons  de  parler  étaient , en 
grande  partie , chassées  par  le  dehors  de  la  guibre. 
Il  en  résulterait  une  économie  de  cuivre.  Mais 
comme  la  guibre  d’un  navire  peut  être  emportée 
dans  un  abordage , ce  qui  n’a  point  été  sans  exem- 
ple, cet  usage  était  défectueux.  La  liaison  des  piè- 
ces de  l’étrave  se  trouverait  compromise,  par  suite 
de  l’avarie  dont  il  s’agit,  si  l’on  suivait  toujours 
l’ancien  procédé.  Mais  dans  le  système  que  nous 
avons  exposé,  la  guibre  et  la  poulainc  peuvent 
être  gravement  endommagées  et  même  être  entiè- 
rement enlevées,  sans  que  l’étrave  cesse  d’être 
Lien  liée  avec  sa  contre-étrave  et  les  marsouins , 
ce  qui  suflit  pour  la  conservation  de  la  coque  du 
navire,  la  guibre  étant  un  accessoire  qui  peut  en 
être  détaché  sans  entraîner  sa  perte. 

Les  écarts  de  la  quille  et  de  l'étrave  sont  garnis 
en  feutre  goudronné. 
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Les  pièces  de  la  contre-quille , ainsi  que  celles 
«du  massif  de  l’arrière  qui  en  sont  la  continuation , 
sont  fixées  par  des  gournables,  ou  chevilles  en 
bois  de  chêne , enfoncées  jusqu’aux  deux  tiers  de 
la  hauteur  de  la  quille.  On  n’en  met  point , à la  par- 
tie des  écarts.  La  contre-étrave  est  fixée  sur  l’étrave, 
delà  même  manière.  On  fixe  de  même  le  contre- 
étambot  intérieur  sur  l’étambot.  Les  marsouins , 
après  avoir  été  présentés  à leur  place,  sont  aussi 
tenus  par  des  gournables,  en  attendant  les  chevilles. 
Le  bout  de  ces  gournables  enfoncés  dans  le  bois  se 
trouve  fendu.  On  introduit  dans  cette  fente  un  pe- 
tit coin  en  bois.  Ce  petit  coin,  en  s’enfonçant  dans 
sa  fente  , a pour  effet  de  faire  grossir  le  petit  bout 
delà  gournable,  et  produit,  à l’intérieur,  comme 
une  seconde  tête,  qui  empêche  la  gournable  de  sor- 
tir de  son  trou. 

Les  pièces  de  membrure  sont  unies  entr 'elles  par 
des  goujons  en  fer  carré.  11  y en  a trois  par  cinpâ- 
ture,  et  par  conséquent,  six  par  pièce.  Ils  ne  sont 
point  rivés,  afin  d’être  repoussés  plus  facilement 
dans  les  radoubs.  Comme  les  goujons  des  couples 
de  remplissage  ne  sont  posés  qu’après  que  toutes 
les  pièces  ont  été  montées  à leur  place  , la  maille 
descouples  ne  laisse  point  un  espace  assez  grand 
pour  les  présenter,  et  les  enfoncer  dans  une  direc- 
tion perpendiculaire.  On  est  donc  obligé  de  percer 
les  trous  obliquement,  en  cherchant  cependant  le 
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fort  des  pièces  de  membrure.  Afin  de  se  donner 
un  peu  de  jour,  on  pratique  une  petite  entai!)* 
sur  l'arête  intérieure  de  la  membrure  contiguë. 

Les  mailles , à la  partie  où  viennent  s’appliquer 
les  porte-haubans,  doivent  être  remplies,  afin 
que  les  chevilles  des  chaînes  de  haubans  ne  soient 
point  exposées  à tomber  dans  le  vide.  Ces  garnitu- 
res en  maille  sont  fixées  sur  les  couples,  au  moyen 
de  goujons  carrés  en  fer  enfoncés  de  la  môme  ma- 
nière. 

Chaque  varangue  de  couple  recevra  une  che- 
ville en  cuivre , chassée  par-dessus  la  carlingue,  et 
venant  river  sous  quille , à son  milieu.  Le  milieu 
de  chacune  des  virures  de  carlingue  recevra  alter- 
nativement les  têtes  de  chacune  de  ces  chevilles. 
Il  en  résultera  qu’elles  auront  une  direction  un 
peu  oblique. 

Pour  les  varangues  d’assemblage,  la  cheville  se 
trouve  placée  sur  l’oreiller. 

Pour  les  varangues  très  acculées , à la  partie 
de  l’arrière,  la  cheville,  au  lieu  d’être  chassée  par 
dessus  la  carlingue,  est  chassée  par  dessus  l’oreiller. 
La  carlingue  reçoit,  à cette  partie,  et  sur  chaque 
oreiller  de  varangue  acculée , une  cheville  à bar- 
beyron,  à pointe  perdue,  enfoncée  jusqu’aux  deux' 
tiers  delà  hauteur  de  la  quille.  Cette  cheville  est 
conduite  de  manière  à éviter  la  cheville  en  cuivre. 
Elle  sera  en  fer,  comme  n’étant  point  en  contact 
avec  le  doublage. 
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Les  varangues  faites  en  deux  pièces  seront  uniès 
à leur  talon , par  une  ou  deux  chevilles  en  fer  carré 
traversant  de  tribord  à bâbord:  Chacune  des  piè- 
ces de  la  varangue  est  chevillée  sur  son  oreiller 
au  moyen  de  goujons  en  fer  carré  , traversant  de 
l’avant  à l’arrière , ou  bien  au  moyen  de  gour- 
nables. 

Les  deux  virures  de  la  carlingue  sont  unies  par 
des  chevilles  en  fer  carré,  traversant  de  tribord  à 
bâbord  , et  rivées.  On  les  fait  tombera  la  partie  de 
la  maille. 

Le  collet  de  chaque  barre  d’écusson , y compris 
la  barre  du  pont,  reçoit  une  cheville  chassée 
par  le  dehors  de  l’étambot  , et  rivée  sur  le  mar- 
souin de  l’arrière.  Ces  chevilles  sont  en  cuivre  , 
à l’exception  de  celle  de  la  barre  du  pont. 

En  dessous  du  fourcat  d’ouverture,  trois  che- 
villes en  cuivre,  chassées  par  le  dehors  del’étambot 
viennent  river  sur  le  marsouin. 

La  branche  horisontale  du  marsouin  de  l’arrière 
reçoit  quelques  chevilles  en  fera  barbeyron,  qui 
viennent  se  perdre  dans  le  massif,  après  avoir 
traversé  les  oreillers  des  varangues  acculées. 

D’autres  chevilles  en  cuivre  , chassées  par  le  de- 
hors de  l’étambot,  viennent  se  river  sur  l’intérieur 
de  la  courbe  d’étambot,  ou  sur  la  pièce  du  massif 
qui  recouvre  la  branche  verticale  de  cette  courbe. 

EnGn,  des  chevilles  en  cuivre,  chassées  par 
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dessus  le  collet  de  la  courbe  d’étambot , viennent 
se  river  sous  la  quille. 

Une  cheville  se  trouve  chassée  par  dessus  l’étam- 
bot,  près  son  talon.  Si  elle  était  dirigée  dans  le 
milieu  du  massif,  elle  rencontrerait  les  dernières 
chevilles  rivées  sous  quille  , du  côté  de  l arïière. 
On  la  dirige , en  conséquence , vers  une  coche 
pratiquée  sur  l’un  des  bords  du  massif,  où  elle  se 
trouve  rivée. 

La  partie  inférieure  de  la  guibre  est  fixée  sur 
l’étrave,  au  moyen  de  chevilles  en  cuivre  àbarbey- 
ron,  enfoncées  jusqu’au  deux  tiers  de  l’épaisseur 
de  l'étrave. 

La  partie  du  milieu  de  la  guibre  est  fixée  par  des 
chevilles  chassées  par  le  dehors  de  la  guibre,  et 
rivées  sur  les  guirlandes,  les  marsouins,  ou  la 
contre-étrave.  Ces  chevilles  sont  toutes  en  cuivre, 
même  celles  du  dessus,  qui  se  trouve  plus  haut 
que  la  flottaison  , et  qu’on  mettait  autrefoisen  fer. 

La  partie  supérieure  delà  guibre  reçoit  des  che- 
villes en  fer  qui,  chassées  par  le  dehors  de  la  guibre, 
vont  river  sur  l’intérïfeur  de  la  courbe  de  capucine. 

Deux  chevilles  sont  chassées  par  dessus  le  collet 
de  la  courbe  de  capucine.  Mais  elles  ne  vont  point 
chercher  le  dehors  de  la  guibre , où  la  place  man- 
querait. Elles  sont  dirigées  vers  des  coches  prati- 
tiquées  sur  le  côté  du  massif  de  la  guibre  , et  au 
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milieu  de  sou  épaisseur.  Elles  sont  rivées  sur  ces 
coches. 

D’autres  chevilles  , chassées  par  le  dehors  de  la 
branche  verticale  de  la  courbe  de  capucine  , vien- 
nent se  river  sur  la  contre-étrave  ou  sur  les  guir- 
landes. 

Toutes  ces  chevilles  , se  trouvant  au-dessus  de 
la  flottaison , sont  en  fer. 

Les  apôtres  sont  fixés  sur  l’étrave , au  moyen  de 
chevilles  en  fer  carré , chassées  par  dessus  la  face 
de  l’un  des  apôtres,  traversant  l’étrave  et  le  second 
apôtre,  sur  la  face  duquel  elles  se  rivent.  Il  y a 
une  de  ces  chevilles,  à chaque  extrémité  de  l'apôtre, 
et  une  troisième  au  milieu. 

Les  deux  alonges  d’écubier  posées  bâbord  et  tri- 
bord sur  les  apôtres,  seront  chevillées  par  des 
goujons  carrés  k pointe  perdue , chassés  par  la  face 
de  l’alonge  d’écubier,  et  traversant  entièrement 
l’apôtre.  Chaque  alonge  sera  chevillée  delà  même 
manière  sur  celle  qui  la  précède.  La  dernière,  ce- 
pendant, qui  est  comme  la  clef  de  la  voûte, sera 
chevillée  sur  le  couple;  de  l’avant,  de  la  même  ma- 
nière que  le  sont  les  remplissages  en  maille . Chaque 
pièce  recevra  trois  goujons , un  k chaque  extré- 
mité, et  un  au  milieu. 

Lesestains  étant  présentés  en  place,  reçoivent 
une  cheville  de  fer  carré,  k pointe  perdue,  enfon- 
cée dans  la  tête  de  la  barre  d’hourdy , et  de  clia- 
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fcune  des  barres  d’écusspn , y compris  le  fourcat 
d’ouverture,  La  longueur  égale  l’épaisseur  de  res- 
tai» doublée  j plus  cinq  centimètres. 

La  contre-cornière  est  unie  à l’estain  et  à Fa- 
longe  de  cornière  par  des  goujons  carrés,  sembla- 
bles à ceux  de  la  membrure  , et  chassés  par  les 
mailles  des  barres  . . 

Les  montans  de  voûte  s’assemblentavec  la  barre 
d’hourdy , au  moyen  d’une  entaille  à gueule  de 
loup.  Chacun  d'eux  reçoit,  sur  la  queue  de  cette 
entaille,  qui  recouvre  le  dessus  de  la  barre  d’hourdy, 
une  cheville  de  fer  ronde , goupillée  sous  la  lisse 
d’hourdy  , faute  d’espace  pour  pouvoir  la  river. 
On  met  aussi  deux  clous  , au  bout  de  la  patte  de 
l’entaille  du  montant  de  voûte. 

Les  alonges  du  remplissage,  qui  sont  en  sap  du 
nord  , sont  chevillées  sur  les  alonges  principales , 
qui  sont  en  chêne  , trois  par  trois  , avec  des  gou- 
jons carrés  en  fer.  On  les  cheville  aussi  cntr’elles, 
toujoqrs  trois  par  trois.  Ces  goujons  sont  enfoncés 
obliquement  et  à pointe  perdue.  On  en  met  trois 
sur  l’alonge  de  voûte , et  trois  sur  l’alongc  du  ta- 
bleau. 

Les  alonges  formant  la  saumicrc  reçoivent  une 
cheville  allant,  de  la  face  de  l’une  à la  face  de  l’au- 
tre, et  traversant  l’étambot.  Au-déssus,  elles  sont 
chevillées  comme  les  autres  alonges. 

On  met , de  chaque  bord,  trois  tirans  en  fer 
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chassés  par  dehors,  traversant  le  bordé  du  tableau, 
la  tablette  du  deuxième  pont  et  les  deux  dernier# 
baux  de  l’arrière.  Ils  sont  à écrou  sur  la  face  avant 
du  deuxième  bau  arrière.  Leur  objet  est  de  main- 
tenir l’angle  de  la  voûte.  v 

Les  alonges  de  voûte  et  de  tableau  reçoivent,  • 
sur  chaque  tablette  des  ponts,  gaillards  et  dunette, 
une  cheville  rivée  en  dedans. 

La  barre  d’hourdy  reçoit , à son  collet , deux 
chevilles  de  fer  chassées  par  le  dehors  de  l’étam- 
bot,  et  rivées  sur  la  courbe  qui  unit  la  barre  d’hourdy 
avec  le  pont. 

Les  pièces  de  porques  sont  unies  entr’ elles  par 
des  goujons  carrés , comme  les  pièces  de  la  mem- 
brure.' Il  y en  aura,  aussi  six  par  pièce.  La  varan- 
gue de  porque  reçoit  aussi  la  cheville  en  cuivre 
appartenant  à la  varangue  du  couple  sur  laquelle 
elle  est  établie.  Cette  cheville  est  chassée  par  dessus 
la  varangue  de  porque  et  vient  river  sous  quille. 

Chaque  demi-varangue  de  porque  reçoit  une 
cheville  en  fer  grillée , à pointe  perdue,  enfoncée 
jusqu’au  près  du  dessous  de  quille, 

A chaque  pièce  du  bordé  de  la  carène,  chacune 
des  porques  recevra  une  cheville  en  cuivre,  chas- 
sée par  dehors  et  rivée  en  dedans  de  la  porque.  Ces 
chevilles  tomberont  alternativement  sur  •chacune 
des  pièces  de  la  porque , de  chaque  côté  du  plan 
de  gabariage. 
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Chacune  des  flasques  formant  les  carlingues  des 
pieds  du  grand  mât  et  du  mât  de  misaine  recevra 
trois  chevilles  en  fer  rond,  à pointe  perdue , en- 
foncées jusqu’à  quelques  centimètres  du  dehors  de 
la  membrure.  Chacun  des  taquets  qui  arc-houtent 
ces  flasques  reçoit  trois  ou  quatre  chevilles  pa- 
reilles. 

Chaque  guirlande  de  la  cale  aura , à son  collet , 
une  cheville  en  cuivre,  dont  nous  avons  déjà 
parlé,  à propos  de  l’étrave  et  de  la  guibre.  Cha- 
cune des  branches  recevra  , en  outre , quatre  à 
'cinq  chevilles  en  cuivre,  chassées  par  dessus  le 
bordé  extérieur,  et  rivées  sur  la  guirlande  , après 
avoir  traversé  le  membre  dans  son  fort.  Les  guir- 
landes supérieures  recevront  des  chevilles  en  fer. 
Chaque  bout  de  guirlande  recevra  aussi  deux  clous 
en  fer. 

Les  courbes  d’écusson  reçoivent  une  cheville  , à 
chaque  barre  d’écusson  et  à chaque  couple  qu  elles 
croisent.  Ces  chevilles  sont  chassées  par  dessus  le 
bordé  extérieur,  et  rivées  sur  la  courbe.  Elles  se- 
ront en  cuivre. 

Les  baux  d’assemblage  en  deux  pièces  reçoivent, 
à chaque  empâture  , six  chevilles  de  fer  carré  , 
chassées  par  l’une  des  faces  verticales  et  rivées  sur 
l’autre. 

✓ V 

Elles  sont  disposées  en  losange,  pour  ne  pas 
faire  fendre  le  bois,  Les  baux  de  trois  pièces  ayant 
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deux  empàtures  ; ont  douze  de  çes  chevilles. 

Les  têtes  des  baux  sont  fixées  sur  la  bauquière, 
ati  moyen  de  chevilles  en  fer  à barbeyron , enfon- 
cées dans  le  milieu  de  l’épaisseur  de  la  bauquière, 
et  traversant  jusqu’au  can  inférieur. 

Les  courbes  placées  aux  extrémités  des  baux  re- 
cevront sur  leur  branche  verticale  quatre  h cinq 
chevilles , chassées  par  dessus  le  bordé  extérieur 
et  rivées  sur  la  courbe.  Celles  qui  seront  en  des- 
sous de  la  flottaison  seront  en  cuivre.  Chaque 
branche  horisontale  d’une  courbe  reçoit  quatre 
goujons  en  fer  carré  rivés  surlebau.  Chaque  bout 
de  courbe  recevra  deux  clous  enfoncés  dans  la 
membrure  ou  dans  le  bau: 

A chaque  couple  , il  y aura  une  cheville  chassée 
par  dessus  le  bordé  extérieur , et  rivant  sur  le  can 
intérieur  de  la  dernière  pièce  de  goutière,  à son 
excédant  d’épaisseur  en  dessous  du  bordé  du  pont. 
Ces  chevilles  seront  en  cuivre  quand  elles  seront 
en  dessous  de  la  flottaison.  Il  y en  aura  à chacun 
des  ponts,  aux  gaillards,  au  faux-pont,  et  à la 
dunette.  Ces  chevilles  traverseront  le  bordé  exté- 
rieur, la  membrure,  le  vaigrage,  la  fourrure  de 
goutière,  et  les  goutières.. 

A 7 à 8 centimètres  du  bord  supérieur  de  son 
chanfr.ein,  la  fourrure  de  goutière  reçoitdeux  clous 
par  couple,  un  à chaque  membre,  et  enfoncés 
dans  la  membrure,  jusqu’à  9 a 10  centimètres  du, 
dehors.  , 
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A 7 k 8 centimètres  du  bord  inférieur  de  son 
chanfrein , la  fourrure  de  goutière  réçoit  aussi  deux 
clous  par  tête  de  bau  , ou  deux  petites  chevilles  de 
fer,  à bout  perdu.  Le  trou  est  percé  jusqu'au  milieu 
de  la  hauteur  du  bau. 

Quand  on  mettra  des  goutières  renversées  au 
lieu  de  courbes,  il  y aura, h chaque  couple,  une 
cheville  , chassée  par  dehors  et  rivée  sur  le  dedans 
de  la  goutière  renversée.  La  goutière  renversée 
reçoit  aussi,  à chaque  bau  et  barrotin,  une  cheville 
chassée  par  dessus  et  rivée  en  dessous , plus  deux 
clous  chassés  par-dessus. 

Les  courbes  verticalés  en  fer  reçoivent , à leur 
branche  verticale,  cinq  chevilles  enfer  rond,  chas- 
sées par  dessus  la  courbe  et  rivées  en  dehors,  sur 
le  bordé  extérieur. 

La  branche  horisontale  reçoit  quatre  .chevilles 
en  fer,  chassées  par  dessus , et  rivées  sous  le  bau  , 
ou  bien  goupillées  sous  un  barrotin  ou  une  garni- 
ture. 

\ 

La  courbe  qui  lie  la  lisse  d’hourdy  avec  le  pont 
reçoit,  à sa  branche  verticale,  quatre  chevilles 
chassées  par  dessus  le  contre  - élambot  extérieur, 
et  rivées  sur  la  courbe.  La  branche  horisontale  re- 
çoit quatre  chevilles  chassées  par  dessus,  et  rivées 
sous  les  baux.  Chaque  bout  de  la  courbe  reçoit 
aussi  deux  clous. 

On  chasse,  par  le  milieu  de  chaque  bau  du  faux- 
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pont,  une  cheville  en  fer  traversant  le  bau  etle- 
pontille , sur  laquelle  elle  est  rivée. 

Les  taquets  de  ces  baux  reçoivent  deux  clous  au 
petit  bout , et  a leur  fort  une  cheville  carrée  sur 
l’épontille. 

Les  entremises  formantles  écoutilles  et  les  étam- 
brais  des  mats  reçoivent  deux  clous  , à chacune 
de  leurs  extrémités  entaillées  avec  les  baux. 

L'extrémité  des  faux-baux  entaillée  avec  l’entre- 
mise reçoit  deux  clous.  Celle  qui  est  entaillée  avec 
la  bauquière  reçoit  une  cheville  à barbeyron , 
comme  les  têtes  des  baux. 

Les  barrotins  ou  lattes  reçoivent , deux  clous  à 
chaque  extrémité , et  un  clou  sur  chaque  arc- 
boutant. 

Chacun  des  bordages  de  la  carène  reçoit  quatre 
gournables  par  couple,  deux  sur  chaque  membre. 
Ces  gournableS  , disposées  en  losange,  sont  chas- 
sées par  dessus  le  bordé  extérieur,  et  coincées  en 
dedans , sur  le  vaigrage.  Les  gournables  qui  tom- 
bent sur  lesporques  sont  enfoncées  à bout  perdu, 
avec  un  coin  au  bout.  A chaque  about  de  bordage, 
tombent  deux  clous  de  cuivre , et  deux  chevilles 
dites  d’écart,  tous  en  cuivre,  chassés  par  dehors. 

Les  chevilles  sont  rivées  en  dedans.  On  compte, 
en  déduction  des  chevilles  d’écart,  celles  qui  ont 
1 été  mises  pour  les  porques  , les  courbes  , ou  les 
goutières,  et  qui  peuvent  en  tenir  lieu. 
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Le.  gabord  et  la  virure  en  dessus  ne  reçoivent 
point  de  gournables,  qu’on  ne  pourrait  coincer 
en  dedans.  On  y supplée  par  deux  clous  et  une 
cheville  en  cuivre.,  à chaque  couple.  La  cheville, 
est  grillée , et  à pointe  perdue.  Les  écarts  ont  aussi 
deux  clous  et  deux  chevilles  grillées. 

Les  virures  des  préceintes  de  chaque  batterie, 
du  vibord , des  rabattues , les  bordages  entre  sa- 
bords , et  les  bordages  entre  les  préceintes , les 
bordages  de  diminution,  jusqu’à  ceux  de  la  carène, 
reçoivent  quatre  clous  par  couple , diposés  en 
losange.  On  compte  les  chevilles  qui  se  trouvent 
déjà  sur  chaque  couple,  en  déduction  des  clous. 

Les  abouts  des  virures  des  premières  préceintes 
reçoivent  une  cheville  d’écart  et  deux  clous. 

Les  bauquières  de  tous  les  ponts  reçoivent  qua- 
tre clous  par,  couple.  Les  deux  virures  en  dessous 
de  la  bauquière  du  faux-pont  ont  trois  clous  par 
couple.  Toutes  les  autres  virures  du  .vaigrage , 
jusqu’à  la  carlingue , reçoivent  seulement  deux 
clous  par  couple , un  $ur  chaque  alonge. 

Le  vaigrage  entre  sabords  et  les  vaigres  bretonnes 
reçoivent  quatre  clous  par  couple , déduction  faite 
des  chevilles  qui  tombent  à cette  partie. 

Le  plat-bord  reçoit,  à chaque  maille,  une  che- 
ville câi’rée  en  fer,  enfoncée  dans  le  champ  du  vi- 
bord, et  une  autre  enfoncée  dans  le  champ  de  la 
vaigre  bretonne.  Ces  chevilles  ont  deux  fois  l’é— 
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paisseur  du  plat-bord.  Elles  sont  arrêtées  par  une 
clavette  introduite  par  une  petite  entaille  faite  dans 
le  vibord  et  la  v aigre  bretonne. 

En  général , les  clous  frappés  par  dessus  une 
pièce  ont  pour  longueur  le  double  de  l’épaisseur 
de  cette  pièce , plus  5 centimètres. 

Chaque  pièce  du  bordé  des  ponts  et  planchers 
reçoit  deux  clous  sur  chaque  bau  et  barrotin.  Cha- 
que about  reçoit  deux  clous.  Les  clous  sont  tou- 
jours disposés  en  losange  pour  ne  point  fendre  le  > 
bois. 

Les  porte-haubans  reçoivent  une  cheville  ronde 
en  fer,  de  .deux  en  deux  couples.  11  doit  y avoir 
sept  à huit  de  ces  chevilles,  sur  chaque  porte-liau- 
ban.  Ceschcvillcs,  chassées  par  le  dehors  du  porte- 
liauban  , viennent  river  sur  le  chanfrein  de  la 
fourrure  de  goutières , ou  sur  la  vaigre  bretonne 
des  gaillards. 

On  place,  sous  les'porte-haubans,  deuxarc-bou- 
tans.  en  fer , par  chaque  entre  deux  de  sabords.  Ces 
arc-boutans  portent  une  latte  horisontale  appli- 
quée sous  le  porte-liauban.  Cette  latte  reçoitquatre 
à cinq  chevilles  rivées  sur  le  porte-liauban.  Le 
pied  de  l’arc-boutànt  reçoit  une  forte  cheville  qui 
vient  river  sur  le  vaigrage.  Le  bout  supérieur  de 
l'arc-boutant  traverse  le  porte-hauban , tout  près 
du  bord,  et  s’élève  au  dessus  de  quatre  à cinq 
centimètres.  Celte  queue  est  percée  d’un  trou  dans 
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lequel  on  passe  une  clef  en  fer  plat  qui  couvre 
presque  toute  la  largeur  du  porte-hauban  , et 
clouée  elle-même  sur  cette  pièce. 

Les  listeaux  appliqués  sur  le  bord  du  porte-hau- 
ban, pour  maintenir  les  chaînes,  sont  cloués  sur 
le  champ  du  porte-hauban,  avec  deux  clous  par 
chaîne.  Ces  listeaux  sont,  en  outre,  maintenus  par 
des  étriers  en  fer  plat  dont  les  branches  sont  clouées 
tant  au-dessus  qu'au  dessous  du  porte-hauban. 
On  met  sept  à huit  de  ces  étriers. 

On  établit  aussi,  sur  les  porte-haubans,  des 
étriers  à croissans , pour  le  support  des  vergues  de 
hune.  Ces  étriers  sont  chevillés  sur  le  porte-hau- 
ban, par  des  chevilles  chassées  pardessus  et  rivées 
en  dessous.  11  y a quatre  à cinq  de  ces  chevilles. 
Un  de  ces  croissans  est  placé , aux  deux  tiers  du 
porte-hauban  d’artimon,  à partir  de  l’arrière. 
Les  deux  autres  sont  sur  le  porte-hauban  du  grand 
mât. 

On  place,  près  de  l’arrière  du  porte-hauban 
d’artimon,  un  étrier  h croissant,  servant  pour  le  re- 
tour de  l’écoute  de  grande  voile. 

Il  y a un  étrier  établi  de  la  même  manière,  et  à 
croissant,  sim* l’avant  du  porte-hauban  de  misaine, 
servant  pour  soutenir  le  tangon. 

La  branche  des  jottereaux , contre  le  bord  , re- 
çoit six  à sept  chevilles  rivées  en  dedans.  v 

Les  branches  des  jottereaux  appliquées  contre 


( 172  ) 

la  guibre,  reçoivent  quatre  à cinq  chevilles  traver- 
sant la  guibreet  les  deux  jottereaux.  Ces  chevilles 
sont  rivées  alternativement  tribord  et  bâbord. 

Les  fourrures  entre  les  jottereaux  reçoivent  trois 
chevilles  contre  le  bord,  rivées  en  dedans.  Elles 
sont  clouées  sur  la  guibre. 

La  lisse  de  herpe  reçoit  deux  chevilles  rivées 
sur  vaigragre,  à son  extrémité  appliquée  contre  le 
.bord.  Les  bouts  appliqués  contre  la  guibre  reçoi- 
vent deux  chevilles  en  fer,  traversant  les  deux  her- 
pès et  la  guibre,  rivées  l’une  d’un  bord,  l’autre  du 
bord  opposé. 

Les  pieds  de  chèvre , ou  jambettesdepoulaine, 
reçoivent  à leur  pied,  deux  clous  pour  les  fixer sur 
la  guibre  ou  sur  le  bord.  Ils  reçoivent  aussi  une 
cheville  en  fer,  sur  la  lisse  de  herpe  et  sur  la  lisse 
de  poulaine. 

Les  lisses  de  poulaine  reçoivent  deux  clous  k, 
chacun  de  leurs  bouts. 

La  moustache  ou  traverse  de  la  poulaine  reçoit 
deux  chevilles  k bout  perdu,  sur  la  capucine  , et 
deux  chevilles,  kcliaquebout,  sur  la  lisse  de  herpe. 
Ces  dernières  sont  rivées.  Les  courbes  de  cette 
traverse  reçoivent  trois  chevilles  par  chaque  bran-  • 
che,  rivées  sur  la  traverse  et  sur  la  lisse  de  herpe. 

Le  buste  formant  la  figure  reçoit  deux  chevilles 
goupillées  sur  le  bout  de  la  guibre. 

Chaque  bitte  reçoit  deux  chevilles  sur  chacun 
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des  baux  qui  la  portent.  Cela  lait  quatre  chevilles 
par  alonge  de  bitte , rivées  sur  le  bau. 

Le  traversin  de  bittes  est  chevillé,  au  moyen 
d’une  cheville  traversant  le  manchon  en  fer,  le  tra- 
versin, et  rivée  sur  l’avant  de  chaque  bitte.  On  ne 
met  plus  les  crochets  de  bittes.  , 

Les  taquets  de  bittes  reçoivent  deux  clous  au 
petit  bout,  et  une  cheville  au  milieu. 

Le  coussin  de  bittes  est  fixé  sur  le  traversin  par 
des  gournables. 

Les  pièces  de  flasques  du  beaupré  reçoivent 
deux  chevilles  en  fer  carré  , sur  chaque  bau,  à leur 
piedetà  leur  tête.  Trois  chevilles  rondes  traver- 
sent toutes  ces  pièces  de  tribord  à bâbord. 

Lesbittons  des  écoutes  de  hune  reçoivent  deux 
chevilles  sur  chacun  des  baux  qui  les  portent. 
Leurs  taquets  sont  cloués  et  chevillés  comme 
ceux  des  bittes. 

Chaque  sabord  pour  canon  est  garni  de  scs  deux 
crocs,  et  de  ses  deux  boucles  portant  leur  cosse. 
Les  crocs  servent  pour  mettre  le  canon  en  batterie, 
au  moyen  d’un  palan , et  pour  brider  les  canons  , 
lorsqu’on  est  sous  voile.  Les  boucles  servent  pour 
les  bragues  qui  doivent  arrêter  le  canon , après 
qu’il  a fait  son  recul.  La  boucle  est  à six  pouces  au 
dessus  du  seuillet  des  sabords , le  croc  est  à neuf 
pouces  au-dessus  de  la  boucle , pour  les  gros  ca- 
libres. 
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Au-dessus  du  chanfrein  dit  fronteau  de  volée , 
fcst  placé  un  piton  qui  sert  pour  la  croupière  de  la 
volée  du  canon. 

Les  crocs j boucles  et  pitons  de  canon  sont  gou- 
pillés en  dehors. 

Sur  rhildire  du  milieu,  et  en  arrière  de  chaque 
canon ^ on  place  une  cheville  à boucle,  rivée 
sous  bau,  servant  à palanquer  le  canon  en  dedans. 

Chaque  sabord  de  caronade  porte  deux  cram- 
pes , pour  la  brague.  Les  crampes  sont  goupillées 
en  dehors  par  dessus  une  jôuette  en  fer  prenant  les 
deux  branches.  Oji  met  les  branches  de  ces  cram- 
pes obliquement,  pour  ne  point  trop  couper  le  fil 
du  bois,  selon  la  même  ligne  droite. 

Le  piton  pour  la  cheville  ouvrière  delà  caronade 
est  placé  en  dedans  , et  en  dessous  du  seuillet.  Il 
porte  un  écrou  en  dehors. 

Les  mantclcts  de  sabords  sont  formés  de  plan- 
ches superposées  et  qui  se  croisent.  Les  planches 
extérieures  sont  horisdntales , et  celles  du  dedans 
verticales.  Elles  sont  réunies  par  des  clous  î-ivés 
en  dedans.  Les  clous  sont  disposés  selon  des  carres 
de  io  à 12  centimètres  de  côté.  Deux  gonds , dont 
la  queue  estrivee  en  dedans,  sont  placés  en  dehors, 
au  can  supérieur  du  sabord , à 16  centimètres  de 
chaque  face , pour  recevoir  les  pentures. 

La  pentui'e  est  en  fer  plat  clouée  sur  le  sabord. 
Le  haut  de  la  penturc  porte  une  noix,  pour  rcec- 
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Voir  le  gond , sur  lequel  elle  est  présentée  avant 
d’être  clouée  sur  le  sabord. 

La  partie  inférieure  du  sabord  porte  , à l’exté- 
rieur, et  sur  le  bout  de  la  penture , deux  anneaux 
à cosse , pour  recevoir  l’itague  qui  doit  servir  à 
ouvrir  le  sabord. 

A la  partie  intérieure , il  y a deux  autres  an- 
neaux sans  cosse , pour  recevoir  les  crochets  ser- 
vant h fermer  les  sabords. 

A trois  mètres  de  la  bauquière , on  place  sur  le 
bau  le  plus  près  du  sabord,  un  piton  rivé  sur  une 
des  faces,  servant  à soulever  le  canon,  pourclian- 
ger  l’affût. 

A 5o  centimètres  plus  en  abord  , est  placé 
quelquefois  un  petit  piton  , pour  recevoir  le 
palan  d’itague  du  saboi’d.  Un  taquet  cloué  sur  le 
bau  sert  pour  l’amarrage. 

Les  hublots  des  sabords  sont  établis  et  fermés 
d’une  manière  semblable  à ce  qui  a lieu  pour  les 
mantelets  de  sabord. 

Les  chevilles  pour  boucles  de'  bosse  sont  gou- 
pillées , trois  sous  le  bau,  et  la  quatrième  sur  la 
face  arrière  du  montant  des  bittes.  Elles  sont  pla- 
cées sur  la  courbe  de  bittes.  11  y en  a quatre  , de 
chaque  bord.  Deux  autres  sont  placées,  de  chaque 
bord,  en  arrière  des  bittes.  Toutes  ces  boucles 
portent  leurs  cosses.  Ces  boucles  de  bosses  servent 
pour  amarrer  le  câble,  après  avoir  pris  le  tour  de 
bittes. 
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Les  chaînes  de  hauban,  ainsi  que  les  caps  de 
mouton , sont  distribués  sur  le  bord  du  porte- 
hauban  , de  manière  à gêner  le  moins  possible  le 
serviccde  1 artillerie  des  gaillards.  Le  bout  infé- 
rieur de  la  chaîne  est  fixé  par  une  forte  cheville, 
contre  le  bord.  La  même  cheville  sert  à fixer  un 
étrier  en  fer,  appliqué  sur  le  bout  de  la  chaîne. 
L’autre  bout  de  l’étrier  est  fixé  aussi  contrôle  bord 
par  une  cheville.  L’objet  de  cet  étrier  est  dépar- 
tager avec  la  cheville  de  la  chaîne  de  hauban  l’effort 
de  traction  exercé  par  la  chaîne,  lors  des  violen- 
tes secousses  de  la  mâture.  Les  chevilles  de  chaî- 
nes de  haubans  sont  à tête  ronde.  Elles  sont  chassées 
par  le  milieu  de  la  virurc  supérieure  des  précein- 
tes  de  la  battric  en  dessous  des  gaillards.  La  che- 
ville de  l’étrier  est  chassée  par  le  milieu  de  la 
virure  inférieure  des  mêmes  préceintes.  Ces  che- 
villes sont  goupillées  en  dedans.  Cependant,  quand 
elles  tombent  à la  partie  des  logemens,  on  se  con- 
tente de  les  river. 

Il  arrive  quelquefois  que  l’on  est  obligé  de 
changer  une  chaîne  d’hauban  du  un  cap  de  mouton, 
lorsque  quelqu’accident,  ou  l’usure  , les  ont  mis 
hors  de  seivice.  Dans  le  système  suivi  jusqu’à 
présent , celte  opération  rie  peut  sc  faire  sans  re- 
pousser la  cheville  de  là  chaîne , travail  toujours 
pénible,  et  qui  entraîne  quelquefois  , des  dégâts, 
lorsque  cette  cheville  tombe  dans  les  chambres; 
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L'on  a obvié  a eet  inconvénient  par  l'installation 
suivante,  récemment  introduite  à bord  de  nos  bâ- 
timent de  guerre. 

La  cheville  de  la  chaîne  de  hauban,  au  lieu 
d’avoir  une  tête  ronde,  a la  tète  en  forme  de  T, 
Elle  est  enfoncée  à la  place  que  nous  avons  dési- 
gnée , et  goupillée  ou  rivée  en  dedans.  Elle  est 
représentée  enMN,  planche  i5  figure  i , et  sa 
forme  se  voit  planche  i5  , figure  4. 

La  tète  conserve,  en  dehors  du  bord  , la  saillie 
suffisante.  Les  cornes  de  la  tète  ont  la  direction 
horisontale. 

L’extrémité  inférieure  de  la  chaîne  de  hauban 
porte  un  œuilletlong  et  étroit  que  l’on  voit  cnRS, 
figure  i>  Cette  extrémité  est  capclée  sur  la  tète 
de  la  cheville,  en  présentant  l'œillet  de  la  ma- 
nière convenable.  Mais  à mesure  que  l’on  redresse 
la  chaîne  dans  la  position  qu  elle  doit  avoir,  pour 
s’appliquer  sur  le  porte-liauban  , l’œillet  du  bout 
présente  sa  partie  la  plus  étroite  dans  la  direction 
des  cornes  du  T , et  le  bout  de  la  chaîne  ne  peut 
pjus  décapeler. 

On  fait  un  étrier  en  fer,  dont  le  bout  supérieures! 
travaillé  selon  un  œillet  oblong,  PQ,  figure  i.  On 
le  capèlc  de  la  même  manière  sur  la  tête  de  la  che- 
ville. Une  fois  que  eet  étrier  a pris  la  direction  se- 
lon laquelle  il  doit  être  fixé,  il  ne  peut  pas,  non 
plus  f décapeler.  Le  bout  inférieur  de  cet  étrier 
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est  fixé  sur  le  bord  par  une  cheville.  Mais  cetl'e  che- 
ville n’a  pas  de  tête,  en  dehors.  Celte  cheville  est 
vue  en  A , figure  i et  figure  2. 

L’épaisseur  de  l’œillet  de  la  chaîne,  et  de  l’étrier, 
ne  suffit  point  toujours  pour  remplir  l’intervalle 
entre  le  bord  et  la  tête  de  la  cheville.  Il  importe 
cependant  de  ne  point  laisser  un  vide  qui  occasion-, 
lierait  du  baloltement-  Cet  intervalle  est  rempli  par 
un  fer  à cheval  projeté  en  a b,  planche  i5,  fi- 
gure 2.  Ce  fer  à cheval , placé  entre  l’étrier  et  la 
tète  de  la  cheville,  est  ensuite  fermé  par  une  petite 
elavette  ronde,  que  l’on  a soin  d’étamer  d’avance, 
pour  qu’elle  ne  s’oxide  point.  Sa  forme  se  voit  plan- 
che i5,  figure  4*  ha  clavette  est  représentée 
en  p q. 

Le  bout  de  la  cheville  de  l’étrier  est  percé  d’un 
trou  rond  , dans  lequel  on  passe  aussi  une  cla- 
vette m n , figure  1 . 

L’étrier  est  dessiné  h part,  planche  i5 , fig.  1 a , 
et  le  dernier  anneaude  la  chaîne  se  voit  planche  1 5, 
figure  2 a. 

Lorsqu’on  voudra  enlever  une  chaîne  de  hauban, 
on  n’aura  qu’a  repousser  les  deux  clavettes.  Sil’oxi- 
dation  rend  cette  opération  itnpossiLle,  on  ensera 
quitte  pour  couper,  au  ras  du  fer,  avec  un  ciseauà 
froid.  On  dégagera  d’abord  le  fer  à cheval , et  le 
bout  inférieur  de  l’étrier.  On  fera  tourner  ce  der- 
nier, de  manière  à prendre  une  position  horison- 
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taie , et  alors  il  présentera,  dans  la  direction  des 
cornes  du  T,  le  grand  diamètre  de  son  œillet,  et 
pourra  se  décapeler.  On  fera  la  môme  opération 
■pour  la  chaîne,  après  l’avoir  dégagée  de  dessous 
le  listeau  du  porte-hauban. 

A côté  de  chaque  chaîne  de  hauban  , il  y a une 
boucle  de  fortune,  destinée  à recevoir  le  hauban , 
dans  le  cas  où  la  chaîne  viendrait  à se  rompre, 
ainsi  que  les  pataras  ou  haubans  supplémentaires. 
Ces  chevilles  à boucles  sont  chassées , à la  môme 
hauteur  que  les  chevilles  des  chaînes  de  hauban. 
Elles  sont , comme  elles , goupillées  ou  rivées  en 
dedans. 

Les  chaînes  degalhaubansdes  mâts  de  hune  son1 
chevillées  comme  celles  des  haubans.  Mais  elles 
ne  portent  point  d’étrier.  Ainsi,  elles  ne  sont  tenues 
que  par  une  cheville. 

Les  galliaubans  des  mâts  de  perroquet  sont  fixés 
à de  petits  caps  de  mouton  àémérillon,  goupillés 
sous  le  porte-hauban. 

Des  poulies  à caliorne , à émeri  lion , sur  chaînes 
de  galliaubans,  ou  goupillées  sous  le  porte-hauban, 
servent  pour  les  galliaubans  volans  de  hune  et  de 
perroquet. 

On 'mettait  autrefois,  le  long  du  porte-hauban, 
de9  bâtons  de  caliorne.  Mais  on  les  a remplacés 
par  quelques  uns  des  arc-boutans  de  porte-hau- 
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ban , dont  la  tête  porte  un  œilfet  , dans  lequel 
vient  crocher  la  caliorne. 

Il  nous  serait  impossible  de  donner  ici  le  détail 
complet  des  chevilles  de  manœuvre,  et  d’indiquer 
avec  précision  leur  position  abord.  Cette  instal-. 
lation  est  loin  d’être  soumise  à des  règles  fixes , et 
se  trouve  subordonnée  aux  divers  systèmes  suivis 
par  les  manœuvriers.  Nous  nous  contenterons  d in- 
diquer les  principaux  objets. 

Sur  les  gaillards , et  k l’arrière  de  l’étambrai  de 
chaque  mât , sont  placés  trois  pitons  à œillet,  dont 
la  queue  est  goupillée  sous  le  bau.  Ces  œillets 
sont  traverséspar  une  barre  de  fer, droite  ou  courbe, 
dite  barre  de  manœuvre.  C’est  sur  cette  barre  que 
sont  estropées  les  poulies  servant  pour  les  manœu- 
vres qui  font  retour  au  pied  du  mât.  Cette  installa- 
tion a remplacé  les  poulies  tournantes,  dites  marion 
nettes,  dont  on  se  servait  autrefois  pour  cet  usage. 

Un  peu  en  arrière  de  la  barre  de  manœuvre  , 
sont  placés  trois  chandeliers  en  fer,  soutenant  un 
plat-bord  pareillement  en  fer,  de  forme  circulaire. 
Ce  plat-bord,  appelé  râtelier  de  manœuvre , est 
percé  de  trous  pour  recevoir  les  cabi  Ilots  en  fer,  sur 
lesquels  les  manœuvres  sont  amarrées.  Les  deux 
chandeliers,  de  chaque  bord,  portent  des  pommes 
en  cuivre.  Les  chandeliers  des  extrémités  sont 
remplacés  quelquefois  par  deux  bittes  en  bois,  por- 
tant des  têtes  et  percées  de  clans.  * 
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Trois  œillets  placés  de  chaque  bord,  et  gou- 
. pillés  sous  l’entremise  formant  l’étambrai , servent 
à crocher  les  palans  de  drosse  de  la  grande  vergue, 
ou  de  la  vergue  de  misaine,  et  pour  les  balancines 
de  idem. 

Au  mât  d’artimon,  le  râtelier  de  manœuvre 
est  remplacé  quelquefois  par  un  cercle  a cabillots 
autour  du  mât. 

Deux  boucles  placées  sur  le  gaillard,  en  avant 
du  grand  mât , servent  pour  l’étai  d’artimon. 

Deux  pitons,  en  arrière  du  grand  mât , servent 
pour  les  étais  de  perroquet  de  fougue. 

L’étai  du  grand  mât  vient  aboutira  deux  bou- 
cles goupillées  sous  le  bau  de  la  deuxième  batterie, 
en  avant  du  mât  de  misaine,  après  avoir  traversé 
une  ouverture  pratiquée  dans  le  gaillard. 

L’étqidu  grand  mât  de  hune  aboutit  à deux  pi- 
tons placés  sur  le  bau  du  gaillard  , en  arrière  du 
mât  de  misaine. 

Entre  les  pitons  pour  étais  de  hune,  est  placé 
un  troisième  piton  pour  drisse  de  perroquet. 

Sur  la  deuxième  batterie,  et  en  avant  du  grand 
mât,  est  placée,  de  chaque  bord,  une  boucle  pour 
la  poulie  de  guinderesse. 

Sur  la  première  batterie,  et  en  avant  du  mât  de 
misaine  , se  trouvent  deux  boucles  , pour  la  poulie 
de  guinderesse  du  petit  mât  de  hune. 

Par  le  travers  de  chaque  hauban,  et  sur  la  vaigre 
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bretonne  des  gaillards,  sont  placés  des  pitons 
goupillés  en  dehors.  Ils  doivent  servir  pour  le  ri- 
dage  des  haubans  , et  pour  aiguilleter  les  poulies 
servant  de  retour  aux  manœuvres. 

Sur  l’avant  du  grand  mât  sont  placées  deux 
boucles,  de  chaque  bord , auboutdesdromes.  Elles 
servent  à crocher  la  poulie  de  retour  de  la  caliorne 
pour  hisser  les  barriques , pu  pour  embarquer  la 
chaloupe. 

Des  râteliers  placés  le  long  du  bord,  par  le  tra- 
vers de  chaque  mât,  portent  des  cabillots  en  fer 
ou  en  bois,  pour  amarrer  les  manœuvres. 

Des  chevilles  â boucle,  goupillées  en  dessous  des 
baux  du  gaillard,  sont  disposées  le  long  de  la 
dromc,  deux  files  de  chaque  bord,  pour  saisir  cette 
drome. 

Deux  boucles  pour  les  drisses  de  basses  vergues, 
sont  placées  a l’avant  du  grand  mât  et  du  mât  de 
misaine.  , 

Des  pitons  placés  en  dehors  du  bord , à h»  flot- 
taison, soutiennent  une  corde,  dite  ceinture  de 
combat , à laquelle  peut  s’accrocher  un  homme 
tombé  à la  mer. 

■ Trois  fortes  boucles  ou  pitons,  placés  sur  la  vai- 
gre  bretonne  et  sur  la  goutière  du  gaillard,  de 
chaque  bord,  au  point  d’amure  de  grande  voile, 
servent  à aiguilleter  les  poulies  de  l’amure  et  fausse 
amure,  et  pour  la  caliorne  du  grand  mât,  lors- 
qu’elle doit  remplacer  Tétai. 
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Une  boucle  placée  en  dehors , sous  le  porte* 
hauban  d’artimon , et  à sa  partie  arrière,  sert  pour 
aiguilleter  la  poulie  de  retour  delécoute  de  grande 
voile. 

Deux  bouclés  placées  eu  dehors , sur  la  pré- 
ceinte de  la  deuxième  batterie , à peu  près  au  mi- 
lieu entre  le  grand  porte-hauban  et  celui  de  misaine, 
servent  pour  le  dormant  de  l'écoute  de  misaine, 
et  la  fausse  écoute, 

11  existe  encore  plusieurs  autres  boucles  ou  pi- 
tons , dont  le  détail  serait  trop  long,  et  appartient 
d’ailleurs  à un  traité  de  manoeuvre,  plutôt  qu’à  un 
ouvrage  sur  la  construction  des  vaisseaux.  Nous 
ajouterons  seulement  que  toute  boucle,  piton,  ou 
barre  de  manœuvre,,  sur  lesquels  on  doit  aiguilleter 
une  estrope  de  poulie  ou  tout  autre  cordage,  sont 
garnis  d’une  cosse  qui  est  un  morceau  de  fer  plat 
replié  en  cercle,  et  portant  une  gorge  sur  sa  circon- 
férence , afin  que  le  pli  du  cordage  ne  soit  point 
trop  forcé. 

Tout  autour  des  panneaux  ou  écoutilles,  sont 
placés  des  chandeliers  en  fer,  surmontés  de  pom- 
mes en  cuivre,  avec  des  tringles,  formant  comme, 
un  garde-fou , pour  empêcher  les  hommes  de 
tomber. 

Les  épontilles  tournées  en  bois  sont  remplacées 
sur  quelques  points  par  des  épontilles  en  fer  à char- 
nière. Celte  charnière , placée  a la  tète  de  l’épon- 
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tille  , permet  de  la  redresser  pour  l’appliquer 
contre  le  pont  supérieur.  Cette  opération  est  né- 
cessaire, lorsqu’on  vire  au  cabestan  , pour  que  les 
cpontilles  ne  gênent  point  les  barres.  Elle  se  fait 
aussi  lorsqu’on  veut  passer  un  canon  d’un  bord  sur 
l’autre.  . > 

Aux  environs  de  1 habitacle,  le  fer  est  remplacé 
par  le  cuivre  , afin  de  ne  point  affecter  le  compas 
de  route. 

Les  feuilles  k doublage  sont  très  minces  et  de 
forme  rectangulaire.  Elles  sont  de  cuivre  mêlé 
d’une  petite  quantité  d alliage.  Avant  de  les  appli- 
quer sur  le  bord,  on  trace  sur  leur  surface,  avec  de  la 
craie  , des  lignes  droites  qui  les  divisent  en  petits 
carrés  de  12  centimètres  de  côté.  Les  angles  de  ces 
carrés  marquent  la  place  des  trous,  qui  sont  percés 
avec  un  poinçon.  Les  clous  à doublage  qui  les  fixent 
sur  le  bord  sont  un  alliage  de  cuivre  et  de  zinc , 
parce  que  le  cuivre  pur  n aurait  point  assez  de  du- 
reté. O11  a assayé  récemment  de  remplacer  les  feuil- 
les k doublage  en  cuivre  par  des  feuilles  en  bronze, 
que  l'on  supposait  moins  susceptibles  d’êlre  salies 
parles  dépôts  des  herbes  marines  et  des  coquilla- 
ges. L’expérience  n’a  point  encore  suffisamment 
constaté  jusqu’à  quel  point  celte  substitution  peut 
être  avantageuse. 

La  grande  dépense  occasionnée  par  le  doublage 
en  cuivre,  qui  nécessite,  en  outre,  un  chevillage 
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et  un  clouage  de  même  matière  , pour  la  carcne, 
a engagé  plusieurs  armateurs  de  navires  à les  dou- 
bler en  feuilles  de  zinc.  L’on  pouvait  alors  clouer 
et  cheviller  en  fer  tout  le  vaisseau.  Mais  on  a re- 
connu que  la  surface  des  feuilles  de  zinc  se  salissait 
promptement.  Nous  ferons  observer,  à ce  sujet, 
que  les  feuilles  de  zinc  doivent  être  fixées  avec  des 
clous  de  même  métal. Rien  n’est  moins  rationnel 
que  d’employer  , comme  le  font  certaines  person- 
nes, des  clous  à doublage  en  cuivre.  Ces  clous, 
par  leur  action  galvanique  sur  le  zinc,  doivent 
bientôt  le  corroder.  L’on  a prétendu  qu’en  appli- 
quant sur  le  doublage  en  zinc  une  mixtion  desuif 
et  d’oxide  de  cuivre,  on  parvenait  à empêcher  sur 
sa  surface  les  dépôts  de  coquillages.  Nous  n’avons 
pu  vérifier  jusqu’à  quel  point  cetteassertion  est 
exacte.  Dans  les  ports  de  la  marine  royale,  le  dou- 
blage en  zinc  pourrait  être  employé,  et  la  même 
été  quelquefois,  pour  les  bâtimens  de  servitude, 
et  pour  les  coffres  flottans  d’amarrage , en  rade. 

Il  est  de  la  dernière  importance  de  maintenir 
très  propre  la  surface  du  doublage  en  cuivre  d’un 
vaisseau.  On  le  fait  souvent  entrer  dans  le  bassin 
de  radoub,  avant  de  prendre  la  mer,  uniquement 
pour  visiter  son  cuivre,  La  propreté  de  la  carène 
influe  d’une  manière  très  sensible  sur  la  rapidité 
du  sillage. 

Avant  d’enfoncer  un  clou  ou  une  cheville , les 
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perceurs  ont  soin  dégarnir  le  collet,  près  de  la 
tête  , avec  un  peu  d’étoupe.  Cette  étoupe  se  trou- 
vant refoulée  et  pressée,  bouche  toutes  les  voies 
d'eau  qui  pourraient  se  former  auprès  des  têtes. 
Les  gournables  sont  goudronnées  avant  d’être  en- 
' foncées.  Les  charpentiers  les  coupent  en  dehors  et 
en  dedans,  et  les  calfats  les  poinçonnent. 

La  tète  d’un  clou  ou  d une  cheville  est  enfoncée 
d’un  centimètre  et  demi  dans  l’épaisseur  du  bor- 
dage,  au  moyen  d’un  outil  appelé  rebouse,  dont 
la  pointe  est  pesée  sur  la  tète  du  clou  ou  de  la  che- 
ville, et  sur  la  tête  duquel  on  frappe  fortement 
avec  une  masse  en  fer.  La  rebouse  a un  manche 
en  fer  , assemblé  perpendiculairement  avec  elle. 

Lorsqu’une  cheville  est  enfoncée  suffisamment, 
on  met,  à son  petit  bout,  une  virole  de  même  mé- 
' tal.  On  lui  fait  une  seconde  tête,  au  petit  bout,  au. 
moyen  de  la  rivure  pratiquée  sur  virole.  A cet  effet, 
on  commence  par  frapper  ce  petit  bout  avec  le 
tranchant  du  martauà  river,  après  avoir  fait  deux 
coches  avec  le  ciseau  à froid.  On  finit  par  unir  la 
rivure  avec  un  poinçon  à river,  dont  le  bout  n’est 
pas  pointu,  mais  fdrinc  une  surface  plane  et  cir- 
culaire. Tous  ces  outils  doivent  être  garnis  en  acier 
bien  trempé.  On  frappe  sur  la  tête  du  poinçon  avec 
un  marteau , mais  à petits  coups. 

Quand  on  veut  repousser  une  cheville,  on  com- 
mence par  couper  la  rivure  avec  un  ciseau  à froid, 
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on  enlève  ensuite  la  virole.  On  prend  un  outil  ap- 
pelé repoussoir,  qui  n’est  autre  chose  qu’une  che- 
ville d’un  diamètre  un  peu  plus  faible , et  garnie 
en  acier,  à sou  bout  et  à sa  tète.  Les  masses  avec 
lesquelles  on  frappe  doivent  aussi  être  garnies  en 
acier.  La  pointe  du  repoussoir  est  appliquée  sur  le 
petit  bout  de  la  cheville,  et  l’on  frappe  à grands 
coups  de  masse.  L’on  a des  repoussoirs  de  diverses 
longueurs  , selon  les  positions  des  chevilles. 

Les  perceurs  se  servent  d’une  vrille  pour  com- 
mencer à percer  les  trous  qui  doivent  recevoir  les 
clous  , afin  que  le  fond  de  ces  trous  ne  soit  point 
d’un  trop  grand  diamètre.  Si  les  clous  sont  très 
longs  et  très  forts,  les  trous  sont  achevés  avec  des 
tan  ières  de  divers  calibres  qui  servent  à les  agran- 
dir successivement.  Lorsqu’on  veut  percer  un  trou 
pour  une  cheville,  on  commence  par  percer  un 

trou  avec  une  tarrière  de  22  à 23  millimètres  de 

* 

diamètre.  On  se  sert  successivement  de  tarrières 
dont  le  diamètre  augmente  de  4 à 5 millimètres, 
pour  aggrandir  le  trou,  jusqu’à  ce  que  la  cheville 
puisse  entrer,  sans  être  trop  forcée,  surtout  pour 
celles  en  cuivre.  Lr  cheville  est  frottée  de  suif,  afin 
de  faciliter  son  entrée. 

La  conduite  des  trous  demande  beaucoup 
d’adresse,  de  la  part  des  perceurs,  surtout  pour  les 
chevilles  très  longues  de  la  guibre  et  du  massif  de 
l’arrière.  Quand  ils  percent  un  trou,  en  partant 
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d’un  point  donne  dans  l’intérieur  du  navire,  ils 
doivent  être  certains  d’aboutir  à un  autre  point 
donné  à l’extérieur,  et  réciproquement.  Certains 
de  ces  trous,  tels  que  ceux  qui  servent  pour  les 
chevilles  qui,  de  l’extérieur  de  la  guibre  , vont 
aboutir  aux  guirlandes  et  aux  marsouins,  doivent 
être  constamment  dirigés  dans  le  plan  diamétral 
longitudinal.  Le  perceur  cloue  un  bout  de  règle 
sur  la  face  latérale  de  la  guibre  et  de  l’étrave.  En 
maintenant  sa  tarrière  bien  parallèle  à cette  règle, 
il  est  certain  de  ne  point  s’écarter  du  plan 
diamétral.  Un  premier  trou,  qui  vient  aboutir  sur 
le  milieu  de  la  largeur  du  marsouin  , lui  sert  de 
guide , pour  tout  autre  trou  , qu’il  veut  faire 
tomber  sur  le  collet  d’une  guirlande  , ou  sur 
tout  autre  point.  Il  relève  avec  une  sonde  l’é- 
paisseur de  tout  le  bois  qu’il  a à traverser.  Il 
trace  ensuite  par  terre  deux  traits  parallèles, 
à cette  distance,  et  qui  lui  représentent  la 
surface  du  dedans  et  celle  du  dehors.  11  trace 
une  ligne  qui  lui  représente  la  direction  du 
premier  trou  qu’il  a percé,  et  il  marque  les  points 
extrêmes,  tant  au  dedans  qu’au  dehors.  Il  mar- 
que aussi,  sur  le  même  tracé,  les  points  d’abou- 
tissement du  nouveau  trou  qu’il  veut  faire , d’a- 
près les  distances  qu’il  a relevées  , tant  en  dehors 
qu’en  dedans.  La  ligne  qui  joint  ces  nouveaux 
points  lui  représentera  la  direction  que  devra  sui- 
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vre  sa  t arrière.  Les  deux  lignes  sont  prolongées 
en  dehors  du  trait  qui  marque  l’extérieur  du  na- 
vire > d’une  quantité  égale  à la  longueur  de  la 
tan  ière.  11  prend  l’écartement  des  deux  lignes, 
à ce  prolongement. 

Cela  fini,  il  enfonce,  dans  le  trou  percé  d’a- 
vance , une  règle  qui  ressort  en  dehors  de 
toute  la  'longueur  de  la  tarrière.  Il  fait , avec 
un  outil  appelé  gouge,  un  petit  trou,  pour  faire 
mordre  sa  tarrière,  au  point  qu  il  a marqué  sur 
l’extérieur.  Il  pose  le  bout  de  sa  tarrière  dans  ce 
trou,  tenant  le  manche  dans  ses  mains.  Il  relève 
ensuite  ou  il  rabaisse  ce  manche,  jusqu’à  ce  que 
la  distance  entre  le  bout  de  la  tarrière  du  côté  du 
manche  , et  le  bout  de  la  règle  qui  ressort  en  de- 
hors du  premier  trou,  soit  égale  à celle  qu’il  a 
relevée  sur  son  tracé.  La  règle  clouée  sur  la  face 
latérale  de  la  guibre  lui  sert  à se  maintenir  tou- 
jours dans  le  plan  longitudinal.  En  suivant  ce 
procédé  avec  précision,  le  perceur  ne  peut  man- 
quer de  faire  aboutir  tous  ses  trous  aux  points 
qu’il  a marqués  d'avance.  Les  mêmes  précautions 
sont  nécessaires,  quand  il  cheville  les  courbes, 
pour  que  le  trou  percé  de  l’intérieur  tombe  tou- 
jours sur  le  milieu  dune  virure  de  bord  âge , et 
non  sur  une  couture. 

' Les  perceurs  sont  aussi  chargés  de  mettre  en 
place  les  plaques  de  plomb  sur  divers  points  du 
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navire.  Nous  avons  déjà  dit  que  toute  la  carène 
était  doublée  en  cuivre.  Mais  le  dessous  du  brion 
et  lavant  de  la  guibre  reçoivent , à la  place  du 
cuivre,  un  doublage  en  feuilles  de  plomb  laminé, 
de  peur  que  le  cuivre  ne  coupe  les  câbles  qui  vien- 
nent frotter  souvent  contre  cette  partie  du  bâti- 
ment. Ces  feuilles  de  plomb  ont  637  millimètres 
d’épaisseur.  Celle  qui  recouvre  le  dessous  de  la 
fausse-quille , dans  toute  la  longueur  de  la  branche 
horisontalc  du  brion,  se  replie  des  deux  bords  , 
sur  une  hauteur  de  20  à 25  centimètres.  Le  plomb 
appliqué  sur  l’avant  de  la  guibre  se  replie  de  la 
même  manière,  sur  chacune  des  faces  latérales. 
Ce  plomb  est  cloué  avec  des  clousà  d oublage  en 
cuivre.  îl  se  termine  à environ  un  mètre  au-des- 
susde  la  llottaison. 

L’on  applique  aussi  des  feuilles  de  plomb  la- 
miné de  2 à 5 millimètres  d’épaisseur , sur  tous  les 
pointsoùl’on  veutempêcher  1 infiltration  des  eaux, 
et  oit  le  calfatage  est  jugé  insuffisant  pour  remplir 
cet  objet.  Ainsi,  l’on  recouvre  en  plomb,  le  plan- 
cher de  poulaine , et  le  dessous  des  cages  a poule. 

On  se  sert  de  feuilles  ayant  environ  1 mètre  00 
centimètres  de  largeur.  On  en  met  aussi  sur  les 
tuguesdes  navires  , lorsque  le  bordé  est  jugé  trop 
mince  pour  recevoir  un  calfatage  solide.  On  en  gar- 
nit tout  l’intérieur  de  la  gâte  , et  le  dessous  du 
cabestan  , à chaque  cloche.  Des  bandes  de  plomb 
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sont  aussi  appliquées  sous  les  courbes  verticales 
en  fer,  à la  branche  appliquée  sur  le  pont  , à la 
partie  du  bordé  extérieur  qui  reçoit  le  champ  des 
portc-liaubans,  à la  partie  du  bordé  extérieur  con- 
tre laquelle  s’appliquent  les  jottereaux.  Une  bande, 
clouée  sur  l’étrave  et  sur  les  abouts  desbordages, 
recouvre  la  rablure.  Tout  le  contour  du  couronne- 
ment de  l’arrière  est  aussi  recouvert  en  plomb, 
ainsi  que  le  dessus  et  le  plancher  des  bouteilles. 
Au  faux-pont , l’entourage  des  chambres  et  des 
Casiers  de  l’équipage  est  garni  d’une  bande  de 
plomb,  pour  que  les  eaux  du  lavage  ne  pénétrent 
point  dans  leur  intérieur. 

Le  dessous  de  la  cuisine  et  du  four,  l’emplaoe- 
inent  des  fourneaux  h roulis , sont  recouverts  en 
plomb  , pour  garantir  du  feu  le  bordé  du  pont. 

EnGn , on  garnit  en  plomb , les  soutesà  poudres, 
sur  toute  la  surface  du  plancher,  et  les  murailles 
jusqu’à  un  mètre  de  hauteur.  Le  planchcf  des 
soutes  à légumes  est  garni  en  plomb,  ainsi  que 
les  murailles  , à 25  centimètres  de  hauteur. 
On  garnit  aussi  en  plomb  tout  l'intérieur  des  sou- 
tes à charbon  et  h sable,  pour  que  ces  matières  ne 
s’échappent  pointa  travers  les  joints  des  boidagcs. 
Ces  feuilles  de  plomb  sont,  eu  oxitre  , appliquées 
partout  où  les  besoins  d’un  service  spécial  ou  la 
nécessité  de  se  garantir  des  infiltrations , rend 
cette  précaution  indispensable. 
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Quelques  constructeur^  on,  eu  l’idée  de  rempla- 
cer, en  certains  cas,  les  chevilles  rivées  ou  gou- 
pillées, par  des  chevilles  dont  le  bout  était  garni 
d’un  filet  de  vis  et  portait  un  écrou  que  l’on  pou- 
vait serrer  plus  ou  moins,  ils  espéraient,  lorsque 
la  dessication  des  bois  occassionnerait  un  petit 
écartement  entre  deux  pièces  de  charpente  che- 
vill  ées  ensemble , pouvoir  les  rapprocher  en  ser- 
rant davantage  les  écrous.  C’est'  un  procédé  qui 
est  fréquemment  employé  dans  plusieurs  assem- 
blages de  charpente  établis  à terre.  Mais , à bord 
des  vaisseaux,  l’expérience  a bien  vite  prouvé 
qu’il  fallait  y renoncer  entièrement.  L humidité 
ne  tardait  pas  à oxider  les  vis  et  les  écrqus  , de 
manière  à les  souder  ensemble.  Il  arrivaitalors 
que  l’on  cassait  les  filets  de  vis  avant  de  parvenir 
a serrer  les  écrous.  En  conséquence  , ce  mode  de 
liaison  a été  entièrement  abandonné. 

CHAPITRE  IX.  . . _ 

Du  calfatage. 

Le  navire  , afin  de  pouvoir  être  maintenu  à flot, 
a besoin  d’être  un  corps  imperméable.  11  faut  donc 
que  toutes  les  coutures  de  son  bordé  soient  rem- 
plies, de  manière  à rendre  les  infiltrations  impos- 
sibles. L’opération  au  moyen  de  laquelleon  obtient 
ce  résultat,  se  nomme  calfatage,  et  la  matière 
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chassée  avec  force  dans  les  joints  des  bordages  est 
appelée  étoupe-  ■ 

La  fabrication  des  étoupes  a lieu  de  la  manière 
suivante.  On  prend  de  vieux  cordages  goudron- 
nés , que  l’on  coupe  en  tronçons  de  Go  centimè- 
tres de  longueur.  On  les  décommet , et  l’on 
plonge  les  tourons  dans  un  baquet  rempli  d’eau, 
où  on  les  laisse  deux  ou  trois  jours,  pour  les  ra- 
mollir. Les  fils  sont  ensuite  écharpis  avec  les 
doigts,  après  qu’on  les  a séparés.  On  fait  sécher 
cette  charpie,  et  on  la  peigne  au  moyen  de  cardes 
en  fer.  Enfin,  l’étoupe  est  roulée  sur  le  genou 
avec  le  plat  delà  main. C’est  ce  qu’on  appelle  filer 
les  étoupes.  On  en  forme  des  espèces  de  tourons 
quelonrenvide  en  gros  échevaux,  déformé  oblon. 
gue.  Ce  travail  est  fait  d’ordinaire  par  des  femmes. 
Il  faut  avoir  soin  que  l’étoupe  soit  bien  sèche, 
lorsqu’on  la  met  dans  les  coutures  du  bordé.  Elle 
pourirait  promptement,  sans  cette  précaution. 

Le  goudron  , le  brai  , la  peinture  è l’huile , sont 
les  principaux  hydrofuges  dont  on  se  sert  dans  les 
constructions  navales.  Mais  les  deux  premières  de 
ces  matières  sont  spécialement  consacrées  au  cal- 
fatage. Le  goudron  et  le  brai  sont  extraits  des  ar- 
bres résineux  appelés  sapins.  On  se  procure  quel- 
quefois le  goudron , au  moyen  d’incisions  prati- 
quées dans  les  troncs  des  sapins.  On  l’obtient  aussi 
au  moyen  d’une  espèce  de  distillation  que  l’on  fait 
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.subir  aux  branches  de  eus  arbres  , coupées  en  bA- 
chps  assez  courtes.  A cet  effet , on  creuse  une  pe- 
tite fosse  dans  laquelle  on  entasse  ces  bûches.  On 
recouvre  de  terre,  et  l'on  allume  le  feu,  que  l ou 
commit  de  manière  à ne  pas  embraser  totalement 
le  bois  , ainsi  que  font  les  charbonniers.  Le  gou- 
dron coule  le  premier.  Cette  substance  , ramassée 
dans  les  barils,  y conserve  sa  fluidité,  môme  lors- 
qu’elle est  refroidie.  En  continuant  la  distillation, 
on  obtient  du  brai.  Ce  n’est  autre  chose  que  du 
goudron,  que  l'action  continue  du  feu  aprivc  de  ses 
parties  les  plus  volatiles.  Le  brai,  en  se  refroidis- 
sant, se  solidifie  et  prend  une  forme  un  peu  vi- 
treuse. Dans  cet  état,  on  l’appelle  brai  sec.  Lors- 
qu’on veut  le  faire  fondre, pour  l’appliquer  comme, 
hydrofuge  , on  le  mêle  avec  quelques  parties  de 
goudron  bien  liquide,  ou  bien  avec  du  suif.  Il 
prend  alors  le  nom  de  brai  gras.  On  le  met  dans 
des  marmites  en  fonte  de  Çer,  que  l’on  place  sur 
des  fourneaux  dits  pegoulières. 

L’on  donne  aussi  ce  nom  à de  petits  pontons , 
pur  lesquels  sont  établis  ces  fourneaux,  afin  qu’on 
puisse  les  conduire  en  rade,  pour  le  calfatage  de 
radoub  des  navires.  Quand  le  brai  est  bien  fondu 
.et  bouillant,  on  plonge  dedans  un  bâton  appelé 
guipon  , recouvert,  au  bout , d’une  peau  de  mou- 
ton. Le  brai  s’attache  à la  laine  du  guipon,  qui 
sert  comme  de  pinceau,  pour  son  application. 
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Les  charpentiers  doivent  travailler  les  joints  des 
bordages  contigus  , de  manière  à laisser  les  coutu- 
res aussi  étroites  que  possible.  Dans  cet  état , 
l’étoupe  ne  pourrait  y être  introduite.  Le  calfat 
commence  par  ouvrir  ces  coulures,  avec  un  ciseau, 
lorsque  cette  opération  préliminaire  devient  néces- 
saire. Il  chasse  ensuite  lesétoupes,  les  unes  après 
les  autres , jusqu’à  ce  que  la  couture  soit  bien 
remplie.  Il  se  sert,  pour  cette  opération,  'd’un 
outilàppelé  fer  simple  ou  calfait,  et  d’un  maillet, 
avec  lequel  il  frappe  sur  la  tète  du  fer  simple.  La 
règle  la  plus  générale  est  de  mettre  deux  étoupes, 
par  chaque  trois  centimètres  d’cpaisseur  du  bor- 
dage.  Avant  de  mettre  la  première  étoupe,  on 
chasse  un  bitord  dans  le  fond  de  la  couture. 

Quand  le  bordage  est  fort  épais,  et  qu’il  faut 
mettre  plusieurs  étoupes,  le  fer  simple  et  le  mail- 
let ne  suffiraient  point,  pour  lesbien  enfoncer.  On 
se  sert,  à cet  elFet,  d’un  outil  nommé  palaras. 
C’est"  un  large  coin  en  fer,  garni  d’un  manche  de 
même  métal,  et  soudé  avec  lui.  On  frappe  très  forte- 
ment, avec  une  masse  en  fer,  sur  la  tète  de  eecoin. 

On  patarasse,  lorsqu’on  a mis  dans  la  couture 
la  moitié  des  étoupes  qu’elle  doit  recevoir.  On 
enfonce  le  pataras,  jusqu’à  la  moitié  de  l’épaisseur 
du  bordage.  On  met  ensuite , avec  le  fer  simple  , 
la  seconde  moitié  des  étoupes  , et  l’on  patarasse* 
une  seconde  fois. 
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Lorsque  la  dernière  étoupe  a été  mise , on  lui 
donne  la  dernière  façon,  au  moyen  d’un  fer  double 
ainsi  nommé,  parce  qu’il  porte  une  rainure  sur  son 
tranchant.  Ce  fer  double , sur  lequel  on  frappe 
avec  le  maillet,  sert  à bien  unir  l’étoupe  et  à la 
mettre  au  niveau  de  l’extérieur  du  bordage.  C’est 
ce  qu’on  appelle  rabattre  les  étoupes. 

Les  étoupes  bien  enfoncées,  on  applique  tout  le 
long  de  chaque  couture,  le  guipon  garni  de  brai  - 
gras  bien  chaud.  Quant  aux  coutures  des  ponts  , 
on  verse  dessus  du  brai  gras  bouillant,  avec  un 
cuiller  en  cuivre.  L’on  doit  avoir  le  soin  de  bien 
calfater  toutes  les  fentes  et  gerçures  des  bordages, 
dans  lesquelles  on  met  de  petits  filets  d’étoupe. 

Le  calfatage  fini,  on  braie  en  grand  la  carène 
du  bâtiment,  c’est-’a-dire  qu’on  recouvre  toute  sa 
surface  avec  du  brai  gras  appliqué  avec  les  gui- 
pons. 

Avant  d’appliquer  le  brai  gras  sur  les  coutures, 
il  faut  bien  prendre  garde  que  le  bois  et  les  étou- 
pes ne  soient  mouillés.  Car,  alors , le  brai  n’aurait 
point  d’adhérence  et  tomberait  promptement.  Le 
bi’ai  préserve,  tant  lebois  que  les  étoupes,  de  l’action 
de  l’eau  qui,  sans  cet  enduit,  lespourriraitpromp- 
tement. 

, Les  préceintes,  ainsi  que  les  hauts  du  bâtiment 
ne  sont  point  recouverts  de  brai.  On  les  enduit  de 
deux  couches  de  peinture  à l’huile.  Le  vaigrage 

**  I 


Digitized  by  Google 


( 197  ) 

est  recouvert  aussi  de  peinture , aux  murailles  des 
gaillards  et  des  batteries. 

Le  vaigrage  n’est  point , ordinairement,  calfaté. 
Cependant,  cette  opération  a été  faite  dans  quel- 
ques bàtimens,  pour  empêcher  que  les  cancrelas 
et  autres  insectes  ne  se  logent  dans  les  coutures. 
Mais  le  vaigrage  est  toujours  calfaté , à la  partie 
des  logemens.  Au  lieu  de  brayer  les  coutures  du 
vaigrage,  lorsqu’on  les  calfate,  on  les  garnit  avec 
du  mastic  fait  avec  de  l’huile  et  du  blanc  d’Espa- 
gne. On  applique  ensuite  la  peinture. 

Avant  d’appliquer  la  peinture  sur  lesbordages 
extérieurs  des  hauts,  on  a soin  de  gratter  le  brai 
des  coutures,  de  manière  que  l’étoupe  seule  en 
soit  recouverte. 

L’application  du  doublage  en  cuivre  est  faite,  sur 
la  carène  du  bâtiment , par  dessus  l’enduit  en  brai 
gras  qui  la  recouvre.  On  fesait  entrer,  autrefois,  du 
soufre  dans  la  composition  de  cet  enduit,  mais  on 
y a renoncé  , comme  étant  complètement  inutile. 

Quant  aux  bàtimens  que  des  raisons  d’économie 
engagentà  ne  pas  doubler  en  cuivre,  on  est  obligé 
d’appliquer'un  courroi  sur  la  carène,  pour  la  pré- 
server de  la  piqûre  des  vers.  Ce  courroi  se-com- 
pose  de  brai , de  goudron , de  suif,  et  d’ocre  en 
poudre.  On  met  du  soufre  , à la  place  de  l’ocre 
lorsqu’on  veut  que  la  carène  soit  blanche. 

La  carène  des  embarcations , qui  n’est  jamais 
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doublé*  en  cuivre,  recevait  autrefois  un  courroi 
en  soufre.  Aujourd’hui , cette  carène  reçoit  deux 
couches  de  peinture  h l'huile  , ainsi  que  tout  le 
reste  du  bois  de  l’embarcation. 

Lorsqu’un  navire  revient  de  la  mer,  et  que  l’on 
veut  visiter  et  reparer  le  calfatage  de  ses  œuvres- 
vives  , on  commence  par  le  faire  entrer  dans  le 
bassin , ou  1 abattre  en  carène.  Les  clous  à dou- 
blage sônt  arrachés  au  moyen  d’un  outil  appelé 
pied  de  biche,  dont  le  tranchant  est  fourchu.  Le 
doublage  en  cuivre  est  ensuite  enlevé.  S’il  arrivait 
que  le  carénage  fut  très  ancien,  on  se  décide  quel- 
quefois a chauffer  la  carène,  c’est-à-dire  à brûler 
le  brai  gras  dont  elle  se  trouve  recouverte,  afin  de 
mieiNt  découvrir  les  fentes  et  gerçures  du  bois. 
Gette  opération  est  d une  nécessité  plus  urgente 
pour  les  bâlimens  qui  ne  sont  point  doublés  en 
cuivre,  afin  de  brûleries  vers  qui  peuvent  s’être 
logés  dans  les  trous  qu’ils  creusent  dans  l'épais- 
seur des  bordages,  et  afin  de  mieux  s’assurer  si 
ces  piqûres  n’ont  point  mis  le  bordé  extérieur 
hors  de  service. 

Tout  le  long  de  la  flottaison  , on  applique  des 
planches  mises  dans  une  position  horisontale, 
lorsque  l’opération  se  fait  dans  le  bassin , et  por- 
tées par  des  taquets  cloués  sur  les  bordages.  Ces 
planches,  dites  garde-feu , sont  recouvertes  de  terre 
glaise  mouillée.  On  échafaude  autour  du  vaisseau. 
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Oo  prend  des  balais  de  bruyère  enflammés  , que 
l’on  met  au  bout  d’un  bâton,  et  que  des  hommes 
promènent  le  long  de  la  surface  de  la  carène,  jus- 
qu’à ce  que  tout  le  brai  soit  brûlé.  On  a eu  soin  de 
préparer  d’avance  des  bailles  pleines  d’eau , et  des 
pompes  à incendie  , en  cas  d’accident.  L’on  essuie 
ensuite  avec  des  balais  la  surface  de  la  carène,  pour 
faire  tomber  la  suie  qui  est  le  produit  de  la  com- 
bustion du  brai.  S’il  reste  quelques  plaques  de 
brai  fondu  , sur  quelque  partie  de  la  carène,  on  les 
enlève  avec  une  gratte , quand  le  brai  est  encore 
chaud. 

Afin  de  sonder  le  calfatage,  on  présente  sur  la 
couture  le  fer  simple  ou  le  pataras,  sur  lesquels 
on  frappe  fortement.  Si  l’étoupe  se  trouve  pourrie, 
l’un  et  l’autre  s’enfonceront  avec  plus  ou  moins  de 
facilité.  L’étoupe  avariée  doit  être  retirée  des  cou- 
tures. On  se  sert,  à cet  effet,  d’un  outil  appelé 
bec  à corbiu.  Les  étoupes  sont  décrochetées  l’une 
après  l'autre,  et  retirées  de  la  couture,  oit  elles 
sont  remplacées  par  de  neuves.  On  se  contente 
quelquefois  de  retirer  et  de  remplacer  une  ou  deux 
étoupes. 

Lorsqu’on  ne  chauffe  point  la  carène,  on  se 
contente  de  gratter  le  brai  des  coutures , pour  le 
faire  tomber.  On  sonde  ensuite  les  étoupes  , et  on 
les  remplace,  s’il  y a lieu. 

Les  califats  sont  aussi  chargés  dé  poinçonner  tes 
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go  ur  nobles,  qui  ont  été  mises  en  place  et  enfoncées 
par  les  perceurs. 

Les  têtes  et  les  bouts  sont  coupé!  au  ras  du 
bordé  de  la  carène  et  du  vaigrage.  Oh  enfonce  dans 
la  tête  et  dans  le  bout , un  poinçon  en  fer  dont 
l’objet  est  de  pratiquer  un  trou  de  forme  conique. 
XJn  poinçon  en  bois,  de  la  même  forme,  est  intro- 
duit de  suite  dans  le  trou.  On  le  frappe  avec  un 
maillet,  et  on  le  coupe  ensuite  au  ras  de  la  gour- 
nable.  Ce  poinçon  en  bois  sert  à faire  gonfler  la 
tête  et  le  bout  de  la  gournable,  afin  que  leur  tenue 
dans  les  bois  se  trouve  plus  solide. 

Les  calfats  doivent  aussi  friser  les  sabords  et  les 
hublots.  A cet  effet,  ils  clouent  des  bandes  défrisé 
sur  les  feuillures  du  bas  et  des  façades.  Elles  ren- 
dent plus  exacte  la  fermeture  des  sabords  et  des 
hublots. 

Des  plaques  de  peau  de  vache,  dites  maugères  , 
sont  clouées  sur  le  bordé  extérieur,  au-dessus  des 
dalots.  La  partie  qui  n’est  point  clouée  recouvre 
le  dalot  comme  un  clapet  de  pompe.  Ces  maugères 
qu’on  fait  aussi  en  cuivre  et  à charnières  , permet- 
tent à l’eau  des  batteries  de  s’écouler  par  les  dalots, 
tout  en  interdisant  l’entrée  des  eaux,  du  dehors 
au  dedans. 

Les  eaux  pluviales  , ou  provenant  des  coups  de 
mer,  qui  inondent  quelquefois  les  ponts,  pourraient 
s’introduire  dans  la  cale,  par  les  étambrais  des 
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mâts.  Une  enveloppe  en  peau  de  vache  molle , dite 
braye,  est  destinée  à empêcher  le  passage  de  ces 
eaux.  La  braye  est  douce  , tant  sur  l’octogone  de 
l’étambrai,  que  sur  le  mât.  Pour  que  les  têtes  de 
clous  ne  coupent  point  la  braye,  un  bourrelet  de 
peau  est  interposé  entre  ces  brayes  et  la  tête  des 
clous. 

Une  braye  est  mise  aussi  au  trou,  dit  jaumière, 
qui  sert  pour  le  passage  de  la  tête  du  gouvernail. 
Elle  doit  empêcher  l’introduction  des  eaux  , lors 
des  coups  de  mer  qui  viennent  frapper  la  voûte. 
Les  brayes  de  gouvernail  sont  quelquefois  en  toile 
peinte. 

La  partie  de  la  braye  clouée  sur  le  pont,  tant 
pour  les  mâts  que  pour  le  gouvernail,  est  recou- 
verte d’un  bourrelet  en  bois  qui  doit  la  défendre 
de  toute  atteinte,  lorsqu'on  brique  les  ponts. 

Les  calfats  doivent  aussi  garnir  de  peau  de  va- 
che l’avant  du  contour  de  la  hune,  l'avant  des 
barres  et  du  chouquet,  partout  où  les  voiles  peu- 
vent frotter  contre  le  bois. 

Les  soutes  à pain  et  les  soutes  à légumes  sont 
hrayées  , à leur  intérieur , avec  du  brai  sec.  Cet 
enduit,  que  l’on  fait  très  épais,  a pour  but  de 
s’opposer  à l’introduction  des  vers.  Les  calfats 
sont  aussi  chargés  de  ce  soin. 
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CHAPITRE  X. 


De  quelques  systèmes  particuliers , dans  certaines  parties  de 
la  charpente  des  vaisseaux. 

v 

Les  bornes  dans  lesquelles  doit  se  renfermer  cè 
guide  pratique,  ne  nous  permettent  point  de  trop 
longues  digressions  sur  l’historique  de  l’art  des 
constructions  navales.  Nous  nous  contenterons 
de  dire  ici  que,  dans  la  dernière  moitié  du  dix- 
huitième  siècle  , de  notables  progrès  se  firent 
remarquer  dans  les  vaisseax  construits  sur  les  plans 
de  MM.  Olivier,  Coulomb,  et  autres  ingénieurs. 
Plus  tard,  M.  Sané,  ancien  inspecteur  général 
, du  génie  maritime,  traça,  pour  tous  les  rangs 
de  bâtimens  de  la  marine  militaire  , des  plans  qui 
furent  adoptés  comme  types,  et  sur  lesquels  ont 
été  exécutés  tous  les  vaisseaux  de  ligne,  ainsi 
que  la  plus  grande  partie  des  frégates  , pendant 
la  longueguerre  maritime  que  la  France  soutint, 
de  1793  à 1814.  Ces  bâtimens  composent  encore 
la  plus  grande  partie  de  nos  forces  navales,  et  sont 
justement  estimés  , tant  pour  leurs  qualités  nauti- 
ques, que  pour  leurs  belles  proportions. 

Mais  aussitôt  que  la  paix  nous  eut  permisd’éta- 
blir  des  communications  suivies  avec  les  nations 
maritimes  nos  rivales,  les  rapports  des  officiers  . 
de  vaisseaux  et  des  ingénieurs , qui  purent  obser- 
ver les  notables  changemens  introduits,  tant  dan» 
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la  construction  que  dans  toutes  les  parties  de 
l’armement  de  leurs  navires , eurent  bientôt  con- 
vaincu le  ministère  de  la  nécessité  d’importantes 
et  nombreuses  modifications.  Les  mémoires  pu- 
bliés par  M.  Charles  Dupin,  h la  suite  de  ses  voya- 
ges dans  la  Grande-Bretagne  , contribuèrent  pour 
beaucoup  à répandre  ces  nouvelles  idées  dans  nos 
ports.  Dès  l’année  1817,  M.  Holland,  actuelle- 
ment inspecteur  général  du  génie  maritime, 
accueillant  les  observations  présentées  par  cet 
ingénieur,  avait  rédigé  le  programme  d'un  con- 
cours , d’après  lequel  furent  construites  les  pre- 
mières frégates  portant  du  24  en  batterie , dont 
l’Amérique  et  l’Angleterre  nousofTraient  les  modè- 
les. Enfin,  en  1822,  un  mémoire  publié  par 
M.  Tupinier,  directeur  des  ports  au  ministère  de  la 
marine,  provoqua  une  réforme  complète  , dans  la 
fixation  des  rangs,  et  dans  l’artillerie  des  bàtimcns 
de  la  flotte. 

Nous  devons  ajouter  ici  que  toutes  les  parties 
du  matériel  naval  sont  loin  d’être  uniformes  dans 
les  différens  ports  de  France.  Des  usages  locaux, 
bien  difficiles  à changer,  y prévalent  encore.  Cet 
état  de  choses  présente  de  graves  inconvéniens , 
surtout  quand  un  vaisseau  se  trouve  dans  la  néces- 
sité de  renouveler  une  portion  de  ce  matériel, 
dans  un  arsenal  autre  que  celui  où  a eu  lieu  son 
armement  primitif.  M.  Rolland  a entrepris  la 
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tâche  pénible  de  faire  disparaître  ces  divergences, 
en  dressant  des  tableaux  accompagnés  de  plans, 
qui  devront,  à l’avenir,  servir  de  types,  pour  tous 
les  objets  qui  ressortent  de  la  direction  des  cons- 
tructions navales.  Tout  nous  fait  espérer  que  ce 
travail,  déjà  exécuté  pour  plusieurs  parties  impor- 
tantes , sera  entièrement  completté. 

Les  détails  dans  lesquels  nous  sommes  entrés , 
au  sujet  de  la  charpente  des  vaisseaux, dans  les 
chapitres  préeédens,  peuvent  donner  une  idée 
des  procédés  généralement  suivis  jusqu’à  ce  jour, 
pour  les  constructions  navales  de  France.  Il  existe, 
cependant , quelques  systèmes  particuliers  que 
nous  ne  pouvons  passer  sous  silence,  d’autant  plus 
que  quelques  uns  d’entr’eux  ont  été  déjà  adoptés , 
pour  les  constructions  à exécuter,  à l’avenir.  Nous 
commencerons  par  parler  des  modifications  appor- 
tées, depuis  quelques  années,  dans  la  membrure. 

La  figure  i , planche  1 2 , représente  la  disposi- 
tion de  la  membrure  d’un  vaisseau  de  90  bouches 
à feu.  Les  couples  de  levée,  c’est-à-dire  ceux  dont 
le  gabariage  se  trouve  tracé  à la  salle,  doivent  for- 
mer les  façades  des  sabords  des  deux  batteries  et 
des  gaillards.  Mais  comme  les  sabords  des  gaillards 
ont  un  peu  moins  de  largeur  que  ceux  des  batte- 
ries, il  devient  nécessaire  de  donner  un  petit  ren- 
fort d'épaisseur  sur  le  droit , à l'alonge  qui  forme 
la  façade  du  sabord  des  gaillards. 
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Les  couples  de  levée , formant  façade  des  sabords, 
sont  exécutés  selon  l’ancien  système,  que  nous 
avons  déjà  décrit.  Quant  aux  couples  de  remplis- 
sage , il  a fallu  adopter  une  disposition  différente. 
L’inspection  de  la  figure  sufiit  pour  faire  voir  que 
les  deux  plans  d’alonges  du  remplissage  ne  sont 
point  contigus , et  laissent  entr’eux  une  maille 
égale  à celle  qui  existe  entr’eux  et  les  couples  de 
levée.  En  effet,  on  ne  peut  placer  qu’un  seul  cou- 
ple de  remplissage  entre  deux  couples  de  levée. 
Si  ce  remplissage  eût  été  faitcomme  dans  l’ancien 
système,  il  n’y  aurait  eu  que  deux  mailles  qui  au- 
raient été  trop  fortes,  à moins  que  l’on  eût  donné 
aux  remplissages  plus  d’épaisseur  sur  le  droit 
qu’aux  couples  de  levée.  Au  moyen  de  la  disposi- 
tion adoptée,  il  existe  le  même  plein  entre  les 
deux  couples  de  levée , et  trois  mailles  au  lieu  de 
deux , ce  qui  permet  de  ne  donner  à ces  mailles 
que  ce  qui  est  fixé  par  le  devis  d’échantillon  des 
bois. 

Afin  de  cheviller  entr’elles  les  alonges  d’un 
même  remplissage  , tout  en  conservant  leur  écar- 
tement, il  est  devenu  nécessaire  d’interposer  des 
fourrures  en  bois  remplissant  la  maille,  aux  en- 
droitsoù  doivent  tomber  les  goujons  d’assemblage. 
Ces  fourrures  ont  ordinairement  i mètre  de  lon- 
gueur. Leur  milieu  correspond  à 1 «écart  de  deux 
alonges  ajustées  bout  à bout.  Chacune  des  moitié» 
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de  la  fourrure  est  traversée  par  un  goujon  carré , 
qui  traverse  aussi  les  deux  alonges  du  même  rem- 
plissage. La  figure  2,  planche  12,  représente  la 
manière  dont  les  fourrures,  ainsi  que  les  goujons, 
se  trouvent  placés. 

Une  disposition  de  membrure  analogue  à celle 
que  nous  venons  de  décrire,  a été  adoptée  pour 
tous  lesbàtimens  d’un  rang  inférieur.  Mais  il  existe 
quelques  différences  résultant  de  l’espacement  des 
sabords,  et  de  l’échantillon  des  membres  sur  le 
droit.  Ainsi,  pour  la  corvette  sans  gaillards  et 
pour  le  brick  de  18  caronades  de  24,  on  place 
une  membrure  double  entre  les  couples  de  levée 
formant  les  façades  des  sabords.  Un  membre  sim- 
ple est  ensuite  placé,  entre  chacun  des  couples  de 
levée  et  le  membre  double  intermédiaire.  Pour  la 
corvette  à gaillards,  on  a été  obligé  de  placer  trois 
membres  simples  entre  deux  couples  de  levée, 
depuis  la  quille  jusqu’aux  seuillets  des  gaillards. 
Au-deSsus  de  ce  seuillet,  on  11e  fait  monter  jus- 
qu au  plat-bord  que  1 alonge  supérieure  du  rem- 
plissage du  milieu , afin  d’alléger  le  poids  delà 
muraille  des  gaillards.  Pour  les  vaisseaux  de  100 
canons  , la  distance  entre  les  sabords,  et  l’échantil- 
lon des  membres  sur  le  droit,  ont  permis  de  con- 
server la  maille  convenable,  en  plaçant  un  mem- 
bre double  entre  deux  des  couples  de  levée,  for- 
mant les  façades  des  sabords , ainsi  que  cela  m 
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pi-gtiquait  dans  l’ancien  système  de  membrure. 

La  nouvelle  disposition  de  membrure  dont  nous 
venons  de  parlera  déjà  été  mise  en  pratique , pour 
les  vaisseaux  de  90  canons  construits  sur  les  nou- 
veaux plans. 

La  nécessité  de  ménager  les  pièces  en  bois  de 
chêne  d’un  fort  équarrissage,  qui  deviennent,  de 
jour  en  jour,  plus  rares,  et  qui  sont  plus  exposées 
à se  trouver  viciées  que  celles  provenant  d’arbres 
plus  jeunes,  engagea  , en  l’année  1821 , le  minis- 
tère de  la  marine  à ouvrir  un  concours  pour  la  so- 
lution du  problème  suivant.  Trouver  un  système 
de  charpente  qui  donne  les  moyens  de  construire 
les  vaisseaux  de  premier  rang,  en  consommant  le 
moins  possible  de  bois  des  espèces  supérieures, 
sans  cependant  nuiie  à la  solidité.  Parmi  les  mé- 
moires présentés,  celui  de  M.  Boucher,  aujourd  hui 
secrétaire  général  au  ministère  de  la  marine,  fut 
juge  comme  ayant  le  mieux  satisfait  aux  conditions 
du  concours.  En  conséquence,  il  fut  décidé  qu’une 
frégate  du  premier  rang , la  Surveillante , serait 
construite,  au  port  de  Lorient,  selon  le  système 
proposé  par  cet  ingénieur.  La  construction  d’au- 
tres bàtimens,  toujours  d’après  les  mêmes  procé- 
dés, a été  ordonnée  depuis.  L’on  peut  trouver 
l’exposé  des  idées  de  M.  Boucher,  dans  lé  mémoire 
publié  par  l’auteur,  dans  les  Annales  maritimes 
de  i85a,  Nous  nous  contenterons  d’en  présenter 
ici  un  résumé. 
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Les  pièces  de  quille  et  d’étrave,  ainsi  que  l’étam- 
bot,  sont  au  nombre  de  celles  qu’il  est  le  plus 
difficile  de  se  procurer.  Il  serait  donc  utile  de  pou- 
voir les  former  avec  des  bois  d’un  équarrissage  très 
inférieur  à celui  que  les  devis  d’échantillons  des  bois 
leur  assignent,  dans  le  système  de  charpente  géné- 
ralement suivi.  La  figure  5, planche  12,  représente 
la  coupe  de  la  quille  , de  la  contre-quille  et  de  la 
fausse-quille,  telles  qu’on  les  a exécutées  pour  la 
frégate  la  Surveillante.  La  pièce  A B C D , qui 
forme  le  milieu  de  la  quille,  se  trouve  renforcée 
sur  les  côtés  par  les  pièces  A C c a et  B D d b. 
Dans  le  sens  de  la  hauteur,  elle  se  trouve  Renforcée 
par  les  deux  pièces  A g s r et  B h s r.  La  chute  de 
la  quille  peut  aussi  être  un  peu  diminuée , en  aug- 
mentant celle  de  la  fausse-quille,  composée  des 
deux  pièces  c m q p et  d n q p.  Il  sera  donc  tou- 
jours possible  de  réduire  l’équarissage  de  la  pièce 
principale  A BC  D,  à l’échantillon  que  comporte- 
ront les  bois  dont  on  peut  disposer. 

La  file  des  pièces  composant  le  milieu  de  la 
quille,  dont  la  coupe  est  vue  en  A B C D , se  pro- 
longe, depuis  l’angle  d’étambot  jusqu’à  celui  de 
l’étrave.  Les  pièces  de  cette  file  du  milieu  s’assem- 
blent entr’elles  par  des  écarts  , comme  ceux  des 
quilles  ordinaires.  Mais  quant  aux  piècs  appliquées, 
tantsurles  côtés  que  sur  le  dessus  et  le  dessous  de 
la  pièce  principale  A BC  D,  elles  se  joignent  bout 
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about  et  sans  écarts.  On  las  place  néanmoins  , de 
manière  à croiser  les  écarts  de  la  file  du  milieu. 

Cette  file  du  milieu  est  terminée,  dél  avant,  par 
lebrion  et  les  pièces  de  l’étrave,  ayant  le  même 
équarrissage.  Ces  pièces  sont  assemblées  par  des 
écarts  , comme  pour  les  étraves  ordinaires.  L'ex- 
trémité arrière  de  cette  file  èst  assemblée  aussi 
avec  un  étambot  portant  le  même  équarrissage. 

Cette  étrave  et  cet  étambot  sont  doublés,  de 
chaque  bord,  et  renforcés  par  des  pièces  qui  seront 
le  prolongement  des  files  latérales  de  la  quille, 
dont  la  coupe  est  vue  en  A C c a et  en  B D db , fi- 
gure 3.  Ils  sont  doublés  , en  dedans,  par  une  con- 
tre-étrave et  un  contre-étambot.  Ces  dernières 
pièces  pourront  suppléer  à ce  qui  manquera  , sur 
le  tour,  tant  à l’étrave  qu’a  l’étambot.  Les  massifs 
formant  les  prolongemens  de  la  contre-quille , tant 
sur  l’avant  que  sur  l’arrière  , seront  établis  comme 
à l’ordinaire,  en  leur  donnant  toutefois  un  peu  plus 
d’élévation,  pour  diminuer  l’acculement  des  varan- 
gues. 

Les  deux  pièces  extérieures  de  l’étrave  et  de 
l’étambot  pourront  être  amincies  sur  leurs  bords, 
en  forme  de  coin.  Le  contre-étambot  pourra  être 
composé,  en’longueur,  de  deux  pièces  placées  bout 
à bout. 

Dans  le  système  de  membrure  proposé  par 
M.  Boucher,  les  couples  de  levée  devaient  former 
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les  façade*  avant  et  arrière  des  sabords  des  batte- 
ries et  des  gaillards,  et  monter  sans  interruption 
jusqu’au  plat-bord.  Nous  avons  déjà  dit  que  cette 
disposition  a été  adoptée  pour  tous  les  bâtimens  de 
guerre  à construire  à l’avenir,  et  a même  été  mise 
en  pratique  pour  quelques  uns,  11  en  a été  de 
même  pour  les  remplissages,  qu'il  avait  proposé 
de  faire  avec  des  membres  simples.  Mais  ces  rem- 
plissages présentaient  une  particularité  que  l’on 
peut  voir,  figure  4 > planche  12.  Les  extrémités  de 
chacune  des  alonges  composant  ces  membres 
étaient  assemblées  à queue  d’aronde  et  à demi-bois, 
avec  des  traverses  de  52  centimètres  d’épaisseur,  et 
affleurant  tant  avec  le  dedans  qu’avec  le  dehors 
des  couples  de  levée.  Ces  traverses,  que  l’on  voit 
en  T T,  étaient  légèrement  entaillées  avec  les 
eouplcs  de  levée,  auxquels  elles  servaient  d’arc- 
boutans.  Trois  remplissages  simples  , laissant  en- 
tr’eux  la  maille  convenable,  devaient  être  placés 
entre  deux  couples  de  levée. 

Les  couples  de  l’avant  et  de  l’arrière  devaient 
être  dévoyés,  ce  qui  est  pratiqué  aujourd’hui  assez 
généralement.  Les  estains , les  barres  d’arcasse,  et 
la  lisse  d’hourdy  devaient  être  supprimés.  Le 
système  des  poupes  rondes , dont  nous  parlerons 
incessamment , devait  être  substitué  à celui  des 
poupes  carrées,  ce  qui  permettait  de  faire  le  boi- 
sage de  l’arrière,  d’une  façon  à peu  près  semblable 
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k celui  des  alonges  d’écubier.  L’on  faisait  observer 
aussi  que  , dans  le  cas  où  l’on  tiendrait  k conserver 
les  poupes  carrées,  pour  la  commodité  des  loge- 
mens  établis  k l’arrière  de  la  deuxième  batterie  et 
des  gaillards,  on  pourrait  ne  faire  commencer  les 
jambettesde  voûte  qu’au  dessus  des  sabords  de  re- 
traite de  la  première  batterie.  L’angle  delà  voûte 
serait  remonté  jusqu’aux  seuillets  des  sabords  de 
retraite  de  la  deuxième  batterie.  En  dessous  des 
jambettes  de  voûte  ainsi  placées , la  carène  devant 
être  arrondie,  son  arrière  serait  boisé  comme  dans 
dans  le  système  des  poupes  rondes. 

L’échantillon  des  membres  ne  devait  point  éprou- 
ver de  diminution , tant  sur  le  tour  que  sur  le 
droit,  depuis  le  pont  jusqu’au  plat-bord.  Mais , 
depuis  le  pont  jusqu’à  la  quille , cet  échantillon 
avait  été  fortement  diminué,  aûn  de  pouvoir  sc 
servir  de  bois  de  moindre  équarrissage.  Il  en  résul- 
tait nécessairement  un  affaiblissement  dans  cette 
partie  de  la  membrure.  Le  petit  fond  se  trouvait 
renforcé  par  un  deuxième  plan  de  varangues  et 
demi-varangues  superposé  sur  le  premier,  en  ayant 
soin  toutefois  de  croiser  les  abouts  des  pièces.  Les 
varangues  du  deuxième  plan  devaient  avoir  beau- 
coup plus  de  force  au  milieu  qu’aux  extrémités. 
Il  en  résultait  qu’aux  environs  du  maître-couple, 
le  dessus  du  second  plan  des  varangues  était  k 
peu  près  horisontal. 
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Le  eau  supérieur  de  la  serre  bauquière  indiquait, 
sur  les  membres  de  levée  et  de  remplissage , le 
point  où  devait  commencer  la  diminution  d’échan- 
tillon. Il  se  trouvait,  à cette  partie,  un  ressaut  de 
quelques  centimètres.  On  plaçait  une  serre  bau- 
quière et  une  sous-serre  d'une  forte  épaisseur,  et  for. 
mant  une  bonne  liaison  horisontale.  En  dessous  de  la 
sous-serre,  on  appliquait  sur  la  membrure  des 
vaigres  obliques  en  écharpe , croisant  les  couples 
sous  un  angle  de  45  degrés.  Les  vaigres  obliques , 
en  avant  du  maître-couple,  avaient  leur  extrémité 
supérieure  plus  sur  l’avant  que  leur  extrémité 
inférieure.  Celles  la  moitié  arrière  étaient  disposées 
en  sens  contraire.  Ces  vaigres  obliques  avaient  sur  le 
tour,  5 à 6 centimètres  de  moins  que  la  membrure. 
Elles  devaient  remplacer  ce  qui  manquait  d’échan- 
tillonà  cette  dernière,  etsuppléer,  en  outre,  le  vai- 
grage ordinaire.  Leur  direction  oblique  avait  pour 
objet  de  s’opposer  d’une  manière  efficace  à l’arc  que 
tend  à prendre  le  bâtiment.  Les  mailles  de  ces  vai- 
gres devaient  être  à peu  près  égales  à celles  de  la 
membrure.  Mais , afin  de  ne  point  trop  surcharger 
les  extrémités  du  navire,  la  maille  des  vaigres  obli- 
ques aurait  été  augmentée , à cette  partie. 

Les  mailles  du  petit  fond  devaient  être  remplies, 
disposition  qui  a été  adoptée,  depuis, pour  toutes  les 
constructions.  Les  vides  formés  par  les  mailles  des 
couples  et  des  vaigres  obliques  devaient , dans  le 
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système  de  M,  Boucher,  être  remplis  par  des  clef* 
en  bois , dontl’effet  était  de  faire  appuyer  les  pièces 
les  unes  sur  les  autres,  et  de  donner  à l’ensemble 
plus  de  rigidité. 

La  cale  ne  devait  avoir  que  cinqporques,  se  ter- 
minant au  faux-pont.  La  première,  à partir  de 
■ l avant  devaitservir  d’appui  à la  cloison  de  la  soute 
aux  poudres,  à l’arrière  du  mât  de  misaine.  La 
seconde  devait  tombera  la  place  marquée  pour  la 
cloison  de  la  cale  au  vin.  La  troisième  devait  être 
sur  l’avant  du  grand  mât;  la  quatrième  sur  l’avant 
de  la  soute  aux  poudres  de  l’arrière;  la  cinquième 
sur  l’arrière  de  la  même  soute , à peu  de  distance 
de  l’axe  du  mât  d’artimon.  Afin  d’occuper  moins 
d’espace  dans  la  cale  , et  de  moins  gêner  l’arrimage, 
les  deux  parties  qui  forment  le  couple  delà  porque, 
au  lieu  d’ctre  placées  à côté  l’une  de  l’autre,  de- 
vaient être  superposées.  Ces  porques  devaient  , 
d’ailleurs , correspondre  a un  membre  plein,  pour 
que  le  chevillage  fût  plus  solide. 

Un  bau  du  faux-pont  était  placé  dans  le  plan  de 
cbaeunede  ces  porques.  On  plaçait  en  dessous  deux 
barrots. intermédiaires.  Tous  les  trois  avaient  l’é- 
quarrissage des  alonges  de  porques.  Des  bordages 
de  chêne,  de  12  centimètres  d’épaisseur,  placés 
sous  un  angle  de  3o  à 40  degrés,  et  se  dirigeant  , 
de  chaque  bord,  du  milieu  vers  les  murailles, 
étaient  appliqués  sur  ces  baux,  et  formaient  une 
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cloison  pleine.  Ces  cinq  cloisons  formaient  dans  la 
cale  de  très  bonnes  liaisons,  sans  gêner  en  rien 
l'arrimage  , puisque  les  grandes  divisions  de  la- 
cale  se  trouvaient  entièrement  libres. 

Les  baux  de  la  première  batterie  , dans  la  partie 
du  milieu  du  bâtiment,  se  font  communément  en 
deux  pièces, etl’ont  été  quelquefois  en  trois.  Dans 
le  système  qui  nous  occupe,  on  a proposé,  afin 
de  diminuer  les  équarrissages  des  bois  employés  , 
de  les  faire  en  cinq  pièces.  La  figure  5 , pla  nche  12, 
représente  une  coupe  de  ‘cet  assemblage , faite  au 
milieu  de  sa  longueur.  L»  figureC , nous  fait  voir 
une  des  faces  latérales.  Toutes  ces  pièces  sont  con- 
solidées par  des  chevilles  à écroux,  et  par  des  liens 
en  fer. 

Les  bordages  extérieurs  entre  les  sabords  de- 
vaient être  obliques,  comme  cela  se  pratique  dans 
les  constructions  anglaises. 

On  proposait  aussi  de  remplir  la  maille  des  cou- 
ples, au  moyen  d’un  petit  dé  en  bois,  à chaque 
couture  du  bordé  de  la  carène,  afin  que  le  calfa- 
tage, à cette  partie,  sc  trouvât  mieux  soutenu. 
Chaque  bordage  devait  recevoir  une  cheville,  à 
chacune  des  alonges  des  couples  de  levée  et  de 
remplissage.  11  devait  aussi  y avoir  deux  chevilles 
à chaque  about  de  bordages.  Ces  chevilles  devaient 
traverser  les  vaigrcs  obliques,  les  alonges  de  por- 
ques  et  les  taquets  des  courbes  en  fer,  et  sc  river 
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sur  viroles , à l'intérieur.  Cependant  une  partie  de 
ces  chevilles  pouvait  être  remplacée  par  des  gour- 
nables-. 

Le  chevillage  et  le  clouage  delà  carène  devaient 
être  en  fer.  Il  devait  en  résulter,  outre  une  grande 
économie  , plus  de  solidité.  Mais  afin  de  garantir 
le  fer  de  la  carène  de  la  corrosion  occasionnée  par 
le  doublage  en  cuivre  , on  devait  adopter  les  dis- 
positions suivantes.  Les  têtes  des  chevilles  étaient 
noyées  dans  lépaisseur  des  bordages.  On  appli- 
quait dessus  le  mastic  chaud  des  Hollandais, 
dont  nous  avons  parlé , au  chapitre  du  perçage. 
On  recouvrait  le  tout  d’une  rondelle  de  toile  gou- 
dronnée. Sur  toute  la  carène  , depuis  le  dessous 
delà  préceinte,  jusqu’au  dessus  du  gaboid,  on  ap- 
pliquait des  feuilles  de  feutre  à doublage  goudron- 
nées. Ce  doublage  était  recouvert  par  un  bordage 
en  bois"  de  6 centimètres  d’épaisseur.  Les  joints  des 
virures  de  ces  nouveaux  bordages  devaient  corres- 
pondre au  milieu  des  bordages  appliqués  sur 
la  membrure.  Les  pièces  du  doublage  en  bois  de- 
vaient recevoir  trois  clous  de  cuivre  de  i5  centi- 
mètres, à chaque  couple  de  levée,  deux  à chaque 
bout , et  quelques  clous  intermédiaires.  L’auteur 
du  projet  espérait  que  cette  double  cnyeloppe 
suffirait  pour  garantir  le  chevillage  en  fer  de  la 
carène.  , 

Les  figures  7 et  8,  planche  1^,  représentent 
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u u autre  système  , pour  composer  les  membrure* 
des  vaisseaux , avec  des  bois  d’un  faible  échantil- 
lon , et  n’ayant  que  très  peu  de  courbure.  On  re- 
marquera , dans  la  figure  8,  que  les  couples  sont 
composés,  sur  le  droit,  de  trois  plans  différens, 
mais  adhérens  cntr’eux,  Les  pièces  devront  être 
disposées  de  manière  à doubler  les  écarts. 

Quelques  constructeurs  ont  cru  reconnaître,  dans 
le  contact  immédiat  des  bois  superposés,  une  cause 
de  pourriture , et  ont  pensé  qu’en  interposant  des 
feuilles  de  feutre  à doublage  goudronnées , cette 
précaution  pourrait  contribuer  d’une  manière  effi- 
cace à la  conservation  des  pièces  de  la  charpente 
des  vaisseaux.  En  conséquence  de  ces  idées,  on 
garnissait  autrefois  avec  de  la  frise,  et  aujourd’hui 
l’on  garnit  avec  du  feutre , les  écarts  des  pièces  de 
quille.  Un  essai  vient  d’être  tenté  récemment,  au 
port  de  Toulon , pour  étendre  sur  une  bien  plus 
grande  échelle*  l’application  de  ce  principe. 
Deux  gabarres  viennent  d’être  construites  simul- 
tanément et  sur  le  même  plan.  L’une  d’elles ,a  été 
travaillée  selon  les  procédés  ordinaires.  Quant  à la 
seconde , on  a rempli  scs  mailles , depuis  la  quille 
jusqu’au  pont.  Toute  la  surface  de  la  membrure  , 
depuis  la  quille  jusqu’au  plat-bord, et  tant  à l’in- 
térieur qu’à  l’extérieur,  a été  recouverte  de  feutre 
goudronné.  C’est  sur  ce  doublage  que  le  vaigrage, 
ainsi  que  le  bordé  extérieur,  ont  cté  appliqués. 
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Les  anglais  emploient  aussi  du  feutre  à dou- 
blage plus  mince,  qu’ils  appliquent  par  dessus  le 
bordé  de  la  carène.  Le  doublage  en  cuivre  est  en- 
suite posé  par  dessus  ce  feutre  , et  les  clous  à dou- 
blage servent  à les  fixer  l'un  et  l’autre  sur  le  bor- 
dage. 

Dans  les  anciens  vaisseaux,  le  pont  supérieur  se 
divisait  en  gaillard  d’arrière , gaillard  d’avant , et 
passavans.  L’on  donnait  ce  nom  à la  partie  du 
milieu , qui  ne  présentait , de  chaque  bord  , 
qu’une  étroite  coursive,  pour  communiquer  d’un 
gaillard  à l’autre.  Une  ouverture  était  pratiquée 
dans  le  pont  supérieur  entre  les  passavans.  Elle  de- 
vait être  assez  grande  pour  permettre  le  passage 
de  la  chaloupe , de  la  drome , et  de  toutes  les  em- 
barcations, qui  reposaient  sur  la  batterie  immédia- 
tement inférieure.  Il  résultaitde  cette  disposition 
que  les  gaillards  seuls  avaient  des  barrots  allant 
d’un  bord  à l’autre.  Les  passavans  étaient  formés 
par  de  faux  barrots  qui  partant  de  la  muraille , de 
chaque  bord  , s'arrêtaient  aux  élongis  formant  le 
cadre  de  l’ouverture,  ainsi  que  cela  se  pratique 
pour  les  faux-baux  des  écoutilles.  Il  était,  parcon- 
séquent,  impossible  de  placer  aucune  pièce  d’ar- 
tillerie sur  toute  la  partie  du  milieu  du  pont  su- 
périeur. Depuis  quelques  années , ce  Système  a * 
été  modifié.  Le  pont  supérieur,  auquel  oiî  a con- 
servé néanmoins  le  nom  de  gaillards,  ne  forme 
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plus  qu’un  pont  continu,  comme  les  Laiteries. 
L’ouverture  entre  les  passavans  a été  supprimée,  et 
cette  partie  a reçu , de  même  que  le  gaillard  d’avant 
et  d’arrière , des  baux  allant  d’un  bord  à l’autre  du 
navire.  Ces  baux  ont  été  recouverts  d’un  bordé  de 
même  épaisseur  que  pour  le  reste  du  pont  supé- 
rieur. Les  embarcations  et  la  drome  reposent  sur 
les  baux  du  milieu,  et  laissent,  de  chaque  bord, 
une  large  coursive  qui  tient  lieu  des  anciens  passa- 
vans. Celle  disposition , tout  en  donnant  beaucoup 
plus  de  solidité  à la  charpente  des  hauts  , a permis 
de  placer  des  bouches  à feu  dans  toute  l’étendue 
du  pont  supérieur,  et  a donné  la  faculté,  soit  d’en 
augmenter  le  nombre , soit  de  les  placer  de  manière 
à être  gênées  le  moins  possibles  par  les  rides 
des  haubans.  Cette  dernière  difficulté  était  quel- 
quefois insurmontable , quand  on  était  obligé  de 
percer  tous  les  sabords  des  caronades  qui  arment 
le  pont  supérieur,  seulement  à la  partie  du  gaillard 
d’avant  et  du  gaillard  d’arrière. 

Dans  les  navires  d’un  rang  inférieur,  qui  n’ont 
que  des  batteries  à barbette,  les  porte-haubans 
sont  places  à peu  près  à l’uni  du  plat-bord.  II  en 
résulte  que  dans  les  fortes  secousses  données  par 
la  mâture,  les  murailles  du  navire,  au-dessus  du 
pont,  qui  n’ont  aucun  arc-boutant,  sollicitées  par 
l’actiorndes  haubans , soiit  quelquefois  exposées  à> 
être  enfoncées,  par  la  rupture  des  faibles  alonges. 
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dont  elles  sont  composées.  Pour  remédier  à ce  grave 
inconvénient,  on  a été  obligé  de  les  fortifier  en 
dedans  par  des  courbes  verticales  en  bois  , dont 
une  branche  est  chevillée  sur  les  barrots  du  pont, 
et  l’autre  branche  sur  les  alonges  de  la  muraille- 
Ces  courbes  sont  placées  à la  partie  qui  fatigue  le 
plus,  c’est-à-dire  par  le  travers  des  porte-hau- 
bans. 

Dans  les  anciens  vaisseaux , la  muraille  du  gail- 
lard ne  se  prolongeait  pas  au-delà  du  dernier 
couple  de  l’avant , appelé  coltis.  Par  dessus  le  der- 
nier bau  de  l’avant,  dit  aussi  barrot  de  coltis,  on 
en  établissait  un  autre  qui  devait  servir  de  sommier 
pour  les  sabords  de  chasse.  Une  cloison , que  l’on 
appelait  cloison  de  coltis , formée  par  des  montans 
appuyés  sur  l’un  et  l’autre  de  ees  baux  et  recou- 
verts de  bordages , tant  dehors  que  dedans,  régnait 
de  tribord  à bâbord,  et  fermait  le  gaillard  d'avant. 
Des  portes  ouvertes  dans  cette  cloison  servaient  de 
sabords  de  chasse , et  pour  entrer  dans  la  poulaine. 
Les  alonges  d’écubier  étaient  coupées , à peu  près 
auras  de  la  fourrure  de  goutière  de  la  batterie  en 
dessous  des  gaillards.  Le  plaucher  de  poulaine 
était  établi  sur  les  têtes  de  ces  alonges,  et  se  pro- 
longeait, de  l’étrave  à la  cloison  du  coltis.  On  voit, 
' d’après  cet  exposé,  que  les  poulaincs  étaient  beau- 
coup plus  basses  que  celles  que  l’on  fait  aujour- 
d’hui. 
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Le  combat  soutenu  dans  l’Adriatique  par  le  vais- 
seau le  Rivoli , à sa  sortie  de  Venise,  et  dans 
lequel  il  eût  à prêter  le  côté  à un  vaisseau  anglais, 
tandis  qu’un  brick,  qui  avait  pris  position  sur  son 
avant,  l’incommodait  beaucoup  par  des  volées 
d’enfilade,  fit  reconnaître  le  désavantage  d’avoirun 
gaillard  d’avant  aussi  mal  fermé.  Il  fut  décidé,  dès 
lors , que  les  alonge3  d’écubier  seraient  prolongées 
jusqu’à  la  hauteur  du  plat-bord  du  gaillard,  et  que 
l’avant  Serait  fermé  par  une  muraille  arrondie  et 
de  forme  convexe,  qui  serait  la  continuation  de 
celle  des  gaillards.  C’est  dans  cette  muraille  que 
sont  percés  les  sabords  de  chasse  du  gaillard.  Le 
planeher  de  poulaine  se  trouve  en  dehors,  un  peu 
en  dessous  du  can  supérieur  de  vibord.  Les  jam- 
bettes  de  poulaine  sont  établies  de  manière  à ne 
point  masquer  les  sabords  de  chasse  de  la  batterie 
en  dessous  du  gaillard.  Dans  ce  système,  la  guibre, 
la  poulaine,  et  le  beaupré,  se  trouvent  plus  relevés 
que  par  le  passé.  En  conséquence,  les  flasques  qui 
reçoivent  le  pied  du  beaupré,  qui  étaient  autrefois 
dans  la  première  batterie,  sont  aujourd’hui  dans 
la  seconde,  dans  les  vaisseaux  à deux  ponts. 

En  comparant  les  plans  des  anciens  vaisseaux 
avec  ceux  que  l’on  trace  maintenant,  on  verra  que 
les  lisses  de  herpe  et  de  poulaine  avaient  alors 
beaucoup  de  tonture  , tandis  qu’elles  sont  pres- 
que droites,  dans  nos  poulaines  modernes. 
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L’arrière  des  vaisseaux  se  trouve  fermé  par  la 
voûte  et  le  tableau.  Ce  dernier  forme  une  muraille 
inclinée,  àpea  près  plane,  si  l’on  fait  abstraction 
des  bouges.  Les  anciens  vaisseaux  étaient  percés , 
à cette  partie,  de  trois  fenêtres , sur  chaque  bord. 
Ces  fenêtres  contribuaient  pour  beaucoup  h l’agré- 
ment desi  logemens  , mais  le  vaisseau  se  trouvait 
bien  mal  défendu  contre  les  volées  d’enfilade  de 
l’arrière.  Une  première  réforme  a été  introduite  , 
dans  l’intérêt  de  la  défense. 

Toutes  les  fenêtres  de  l’arrière  ont  été  suppri- 
mées , la  voûte  et  le  tableau  ontété  boisés  en  plein. 
Seulement,  afin  de  ne  point  rendre  cette  charpente 
trop  lourde , le  boisage  entre  les  alonges  de  voûte 
Et  de  tableau , qui  sont  en  chêne,  a été  fait  en  bois 
de  sap  du  nord.  l)n  s’est  contenté  de  percer,  dans 
cette  muraille,  les  sabords  de  retraite , à chaque 
batterie. 

L’on  fut  bientôt  conduit  à penser  que  le  vaisseau 
serait  bien  mieux  défendu,  de  l’arrière,  si  cette 
partie  était  terminée,  comme  celle  de  l’avant, 
par  une  muraille  arrondie , et  convexe  en  dehors. 
Cette  idée  a donné  naisssance  au  système  des  pou- 
pes rondes.  Les  vaisseaux  qui  sont  terminés,  de 
l’arrière,  par  le  système  de  l’arcasse,  de  la  lisse 
d’hourdy,  de  la  voûte,  et  du  tableau , dont  nous 
avons  donné  la  description  dans  les  chapitres  pré- 
eédens , sont  dits  à poupe  carrée. 
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Les  figures  g et  io,  planche  io,  représentent  quel- 
ques  unes  des  pièces  de  la  charpente  d’une  poupe 
ronde.  Sur  chacune  des  faces  latérales  de  l’étam- 
bot  et  du  massif  de  l’arrière  qui  forme  son  accom- 
pagnement, on  applique  une  alonge  déformé 
courbe,  etdontle  contour  est  représenté  en  M N PQ , 
figure  9.  La  queue  P Q de  chacune  de  ces  alongcs 
est  fixée  sur  l’étambot  et  sur  sa  courbe.  Les  chevilles 
qui  remplissent  cet  objet  sont  chassées  par  dessus 
l’une  des  alonges , et  rivées  surcellequiest.de 
l’autre  bord.  La  queue  de  ces  alonges  est  prolongée 
jusqu’à  la  rencontre  de  la  varangue  du  dernier 
couple  dévoyé  de  l’arrière , que  l’on  voit  en  R S et 
contre  laquelle  elle  se  trouve  coupée  en  sifflet.  La 
tête  M N de  l’alonge  détermine  le  contour  de  la 
poupe , dans  le  sens  du  plan  diamétral  longitu- 
dinal. 

C’est  entre  les  2 alonges  représentées  en MNPQ, 
qu’est  pratiquée  la  jaumière  pour  le  passage  de  la 
tète  du  gouvernail,  Au-dessùs  de  cette  jaumière , 
l’intervalle  entre  les  deux  alonges  est  rempli  par 
une  troisième,  travaillée  selon  les  même  con- 
tour. 

La  lisse  du  plat-bord,  à l’arrière,  se  trouve  ar- 
rondie selon  le  contour  représenté  en  A B C DE, 
figure  10.  Toutes  les  lisses  supérieures  de  l’arrière 
ont  des  contours  qui  different  peu  de  celui  du  plat- 
bord.  Ces  lisses  se  trouvent  appliquées  sur  la  face 
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extérieure  des  deux  alonges  qui  sont  chevillées 
sur  les  faces  latérales  de  l’étambot , et  dont  on  voit 
la  coupe  en  G et  H , figure  10, 

Là  formedes  poupes  rondes  ne  diffère  doncquetrès 
peu  de  la  surface  courbe  et  convexe  formée  par  les 
alonges  décubier,  et  qui  termine  l avant  du  navire. 
La  composition  du  boisage  de  la  poupe  ronde  pré- 
sente aussi  la  plus  grande  analogie  avec  celui  des 
alonges  décubier.  Les  pièces  MNP  Q,  figure  9 , 
appliquées  sur  les  faces  latérale  à de  l’étambot , 
tiennent  lieu  des  apôtres  de  l’étrave.  L’intervalle 
entre  ces  pièces  et  le  dernier  couple  dévoyé  de 
l’arrière,  que  l’on  voit  en  L K,  Ggure  10,  sera  rem- 
pli , par  des  pièces  courbes  tellcs'que  m n p,  fi- 
gure 9 et  figure  10,  dont  les  tètes  sont  distribuées 
selon  le  contour  de  la  lisse  du  plat-bord,  et  dont 
les  pieds  sont  coupés  à sifflet,  à la  rencontre  du 
dernier  couple  dévoyé  de  l’arrière.  Les  gabarits  et 
les  équerrages  se  relèvent  pour  ccs  pièces,  comme 
pour  les  alonges  d écubier. 

Les  poupes  rondes  défendent  mieux  l’arrière  du 
navire  que  les  poupes  carrées,  soit  contre  les 
coups  de  mer,  soit  contre  le  canon  de  l'ennemi. 
Elles  permettent  d établir  des  canons  tirant  dans 
toutes  les  directions , tandis  que  dans  les  poupes 
carrées , l’angle  formé  par  le  prolongement  du  ta- 
bleau et  des  murailles  latérales  se  trouve  privé  de 
feux.  Mais  elles  sont  beaucoup  moins  commodes 
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pour  les  logemens , qui  sont  toujours  établis  à 
cette  partie.  L’établissement  des  bouteilles-  pré- 
sente , dans  ce  système,  quelques  difficultés.  Plu- 
sieurs navires  de  guerre  d’un  ordre  inférieur  et 
même  des  frégates  des  premiers  rangs , ont  été 
construits  avec  des  poupes  rondes.  Mais  l’on  n’en 
a point  fait^encore  l’application  aux  vaisseaux  de 
ligne.  L’on  doit  donner  aux  murailles  delà  poupe 
l’épaisseur  des  autres  parties  correspondantes  du 
bâtiment. 

Les  constructions  navales  d’Angleterre  ont  subi, 
depuis  quelques  années , d’importantes  modifica- 
cations  qui  n’ont  point  été  encore  adoptées  en 
France,  et  dont  nous  allons  essayer  de  donner  une 
idée.  On  a supprimé  le  vaigrage  et  lesporques 
verticales  de  la  cale.  Les  mailles,  depuis  la  quille 
jusqu’à  la  bauquière  du  faux-pont,  ont  été  rem- 
plies avec  du  ciment  romain  de  Parker,  mêlé  de 
quelques  briques.  Cette  maçonnerie  a été  recou- 
verte à l’intérieur  et  à l’extérieur,  par  des  garni- 
tures en  bois  de  8 à g centimètres  d’épaisseur , 
affleurant  la  surface  des  couples. 

La  couture  entre  les  mailles  et  leur  remplissage, 
tant  au-dedans  qu’au  dehors,  a été  calfatée.  Par 
dessus  les  membres , on  a placé,  dans  la  cale,  des 
porques  faisant  avec  eux  un  angle  de  quarante- 
cinq  degrés.  Entre  ces  porques  obliques  on  en  a 
placé  d’autres  plus  courtes,  mais  également  incli- 
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liées , faisant  les  fonctions  d’arc-boutans.  C’est  ce 
qui  constitue  le  système  des  porques  obliques  de 
Robert  Seppings. 

Quelques  constructeurs  ont  proposé  aussi  de 
remplir  les  mailles  des  vaisseaux , depuis  la  quille, 
jusqu’au  plat-bord.  D’autres  se  contentent  de  les 
remplir  jusqu  au  l’aux-pont. 

Dans  les  petits  bàtimcns,  les  porques  obliques 
ont  été  remplacées  par  des  bandes  de  fer  inclinées 
à 45  degrés  , ou  bien  par  des  vaigres  obliques , in- 
clinées aussi  à 45  degrés. 

Deux  carlingues  additionnelles  ont  été  établies, 
dans  le  milieu  du  vaisseau , parallèlement  à la 
quille. 

Les  bordages  horisontaux  entre  les  sabords  ont 
été  remplacés  par  des  arc-boutans  obliques. 

Les  bordages  des  difTérens  ponts  ont  été  placés 
diagonalement,avec  leurs  extrémités,reposantd’un 
côté  sur  une  rablure  pratiquée  dans  la  goutière, 
et  de  l’autre  côté  sur  un  bordage  plus  épais,  placé 
longitudinalement  près  du  milieu  du  vaisseau. 

Tous  ces  cliangemens  dans  la  charpente  ont  eu 
pour  but  de  combattre  d’une  manière  plus  efficace 
la  tendance  que  les  vaisseaux  ont  a prendre  de 
l’arc.  Nous  expliquerons  plus  tard  a quelles  causes 
on  doit  attribuer  cet  effet.  Le  remplissage  des 
mailles  de  la  carène  et  leur  calfatage  a aussi  pour 
résultat  d’empêclier  les  voies  d’eau,  dans  le  cas  ou 
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le  bordé  extérieur  serait  en  mauvais  état.  Uu  vais- 
seau ainsi  construit  , semblerait  devoir  courir 
beaucoup  moins  de  risque  dans  les  échouages.  11 
serait  aussi  moins  exposé  à être  endommagé  par 
l’explosion  des  machines  dites  torpilles , inventées 
par  les  Américains.  Ce  sont  des  coffres  remplis  de 
poudre  , et  qui  font  explosion  sous  la  carène  des 
vaisseaux,  lorsque  ceux-ci  viennent  à les  heurter. 

Des  essais  viennent  d’être  ordonnés  dans  les 
ports  de  France , relativement  à la  méthode  an- 
glaise de  remplir  en  ciment  les  mailles  de  la  carène, 
et  de  calfater  le  vaigrage. 

Les  courbes  en  bois  sont  la  meilleure  liaison 
que  l’on  puisse  employer,  pour  unir  fortement  les 
murailles  des  vaisseaux  avec  les  baux  de  leurs 
ponts.  Les  départemens  qui  forment  le  littoral  de 
la  Méditerranée,  et  les  contrées  méridionales  de 
l’Europe  en  sont  très  bien  pourvus.  Aussi  abondent- 
elles  dans  l’arsenal  de  Toulon , et  dans  les  ports 
marchands  de  la  Méditerranée.  Mais  il  n’en  est  pas 
de  même  dans  ceux  de  l’Océan.' Les  départemens 
de  l’ouest  etduncrd  de  laFrancc , qui  les  approvi- 
sionnent , ne  produisent  que  très  peu  de  courbes. 
Le  port  de  Brest  a reçu  quelquefois  des  envois  de 
ces  pièces  précieuses,  par  des  bàtimens  de  la  marine 
Iroyale  expédiés  de  Toulon. 

La  pénurie  des  courbes,  dans  les  ports  de  l’O- 
céan , a fait  recourir  à divers  expédiens,  pour  les 
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suppléer.  L’on  s’est  servi , en  premier  lieu  , de 
ceintures  horisontales , dites  goutières  renversées , 
placées  sous  les  baux,qu’elles  reçoivent  dans  des  en- 
tailles peu  profondes  , et  appliquées  contre  la  mu- 
raille du  bâtiment.  Ces  goutières  renversées  re- 
çoivent, à chaque  couple,  une  cheville  chassée  parle 
dehors  du  bordé  extérieur , et  rivée  sur  virole  en 
dedans  de  la  gouîièrc.  Une  cheville  chassée  par 
dessus  la  goutière  , et  rivée  sous  la  goutière  ren- 
versée, après  avoir  traversé  le  bau  ou  le  barrotin  , 
accompagnée  de  deux  longs  clous  chassés  par  des- 
sous , unit  la  goutière  renversée  avec  chaque  bau 
et  barrotin. 

Pour  les  baux  du  faux-pont , on  ne  fait  point 
usage  de  courbes , à leurs  extrémités , afin  de  les 
lier  avec  la  muraille.  Ces  courbes  seraient  trop  fer- 
mées, ou  leurs  branches  formeraient  un  angle  trop 
aigu.  On  place,  de  chaque  bord,  sous  les  baux 
du  faux-pont,  deux  virures  de  goutières  renver- 
sées. Sur  les  baux  des  gaillards  de  la  dunette,  à la 
partie  des  logemens  , comme  les  courbes  vertica- 
les seraient  gênantes  et  d’un  mauvais  effet  pour  le 
coup  d’œil , on  les  a remplacées  aussi  par  une 
goutière  renversée.  Cependant,  il  est  plusieurs 
bâti  mens  où  l’on  préfère  employer  des  courbes 
placées  horisontalement,  comme  procurant  une 
meilleure  liaison,  sans  produire  aucune  gêne. 

Dans  les  batteries,  on  ne  met  point  de  goutières 
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renversées.  Lorsqu'on  n’a  pas  de  courbes  en  bois,’ 
on  y supplée  par  des  courbes  en  fer,  dont  nous  al- 
lons donner  la  description.  Un  fort  taquet  en  bois 
est  placé  sous  chaque  bau,  et  chevillé  contre  la 
muraille,  par  des  chevilles  traversant  du  bordé  exté- 
rieur k la  face  intérieure  de  ce  taquet.  Ce  taquet 
a pour  largeur  celle  du  bau  , et  pour  longueur  ce 
qui  est  nécessaire  pour  placer  trois  k quatre  che- 
villes. Les  faces  latérales  affleurent  avec  celles  du 
bau.  Une  courbe  de  fer  plat , travaillée  selon  l’an- 
gle formé  par  la  muraille  et  le  bau,  a l’une  de  ses 
branches  chevillée  sur  le  bau , et  l’autre  branche 
chevillée  sur  le  taquet,  A cct  effet,  ces  branches 
sont  percées  d’avance  de  trous  pour  recevoir 
les  chevilles.  Une  de  ces  courbes  est  appliquée , 
tant  sur  la  face  avant  que  sur  la  face  arrière  de 
chaque  bau.  Il  faut , autant  que  possible  , que  les 
chevilles  qui  fixent  les  branches  de  la  courbe 
enfer,  tant  sur  le  bau  que  sur  le  taquet,  soient  les 
mêmes  pour  la  courbe  de  l’avant  et  celle  de  l’ar- 
rière, afin  de  ne  pas  trop  multiplier  les  trous.  Les 
branches  doivent  être  assez  longues  pour  recevoir 
trois  k quatre  chevilles.  La  branche  horisontale  et 
la  branche  verticale  sont  liées  par  un  arc-boutant 
en  fer  soudé  avec  chacune  d’elles.  Une  troisième 
branche  horisontale  est  soudée  avec  celle  qui  est 
appliquée  sur  le  bau.  Cette  branche  doit  être  che- 
villée sur  la  muraille  , et  se  trouve  de  la  même 
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longueur  que  les  deux  autres.  Çe  système  se  trouve 
représente  planche  io , figure  1 1 et  figure  12  , en 
projection  verticale  et  horisontale.  Nous  ferons 
observer  cependant , que , depuis  quelque  temps, 
la  branche  horisontale  appliquée  sur  la  muraille 
a été  réduite  à une  petite  oreille,  avec  un  trou 
pour  recevoir  une  cheville  traversant  l’épaisseur 
de  cette  muraille,  ainsi  qu’on  pcutlevoirà  la  pro- 
jection horisontale,  représentée  planche  io , fi- 
gure i3. 

Nous  avons  vu  que  l’on  était  obligé  de  travailler 
des  pièces  de  tour,  pour  les  parties  du  vaigrage  et 
du  bordé  extérieur  qui  avaient  une  grande  cour- 
bure et  un  fort  dévirage.  Mais  lorsque  le  bordé, 
tant  du  dehors  que  du  dedans,  n’a  pas  une  grande 
épaisseur,  et  que  l’on  se  sert  de  bois  qui  n’ont  point 
trop  de  rigidité,  il  est  possible  de  se  servir  de 
bois  droits  débités  à l’épaisseur  convenable.  Ces 
pièces  de  bordure  sont  placées  dans  une  étuve, 
pour  être  ramollies  à la  vapeur  de  l’eau  bouillante. 
A cet  effet  , on  a fabrique  un  grand  cylindre  creux, 
formé  avec  des  bordages  de  12  a i5  centimètres 
d’épaisseur  , en  sapin  du  nord.  Ces  bordages  sont 
réunis  à plat  joint,  et  ils  sont  fortement  cerclés. 
Leur  disposition  et  leur  travail  ressemblent  assez 
à ce  qui  se  pratique  pour  les  douelles  de  barriques, 
àl’exception qu’ils  n’ont  pas  de  bouge,  et  sont  droits 
dans  toute  leur  longueur.  Les  deux  extrémités  de 
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ce  cylindre  sont  fermées  par  un  eouvercle  en  tôle, 
reçu  dans  une  feuillure  garnie  de  frise.  Une  vi» 
dont  l’écrou  fait  partie  d’une  traverse  fixée,  au 
moyen  de  deux  montans  soudés  avec  elle , contre 
les  parois  extérieurs  de  l’étuve , sert  'a  presser  le 
couvercle  dans  sa  feuillure,  de  manière  que  la  va- 
peur ne  puisse  s’échapper. 

Deux  rangs  de  barres  de  fer  rond  parallèles  sont 
établis  dans  l’intérieur  de  l’étuve  , pour  servir  de 
support  aux  bordages  que  l’on  veut  ramollir.  Elles 
•ont  espacées  d’environ  i mètre  5o  centimètres. 

La  forme  cylindrique  donnée  à l’étuve,  et  les 
cercles  de  fer  plat  dont  elle  se  trouve  renforcée, 
on  fait  obtenir  une  solidité  plus  que  suffisante  pour 
résister  à la  force  expansive  de  la  vapeur.  Cet  éta- 
blissement, tel  que  nous  le  décrivons  ici,  et  tel 
qu’il  a lieu  dans  tous  les  ports  de  France  , est  dû, 
à M.  Ledéan,  ingénieur  de  la  marine  à Lorient. 

A côté  de  l’étuve  est  établie  une  chaudière  en 
cuivi’e,  d’une  forme  particulière.  L’eau  que  l’on 
veut  vaporiser  est  comprise  entre  deux  cylindres 
concentriques,  et  le  foyer  est  renfermé  dans'  la  ca- 
pacité du  plus  petit  des  deux  cylindres,  de  sorte 
que  la  flamme  se  trouve  entièrement  entourée  par 
l’eau  qu’elle  doit  chauffer.  La  porte  du  foyer  se 
trouve  à une  extrémité  , et  la  cheminée  à l’extré- 
jnité  opposée. 

La  capacité  entre  les  deux  cylindres  concentri- 
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ques,  dans  laquelle  l'eau  se  trouve  contenue, 
communique,  au  moyen  d’un  tuyau  en  cuivre,  avec 
un  réservoir  établi  au  milieu  et  par  dessus  le  cy- 
lindre extérieur.  Ce  réservoir  est  tenu  plein  d’eau 
froide.  Un  robinet  que  l’on  ouvre  h volonté  sert  k 
l’introduire  dans  la  chaudière.  Un  second  tuyau 
établit  la  communication  entre. la  chaudière  et 
l’étuve  en  bois.  La  vapeur  d’eau  qui  se  forme  dans 
la  chaudière,  à mesure  que  l’on  chauffe  , passe  par 
ce  tuyau , pour  se  répandre  dans  l’étuve  qu  elle  a 
bientôt  remplie.  La  chaudière  est  garnie  d une  sou- 
papé  de  sûreté,  pour  que  la  trop  grande  tension 
de  la  vapeur  ne  la  fasse  point  éclater.  Des  robinets 
placés  aux  extrémités  de  l’étuve,  servent  pour  éva- 
cuer l’eau  provenant  de  la  condensation  de  la  va- 
peur. 

La  longueur  de  l’étuve  est  de  12  mètres  , et  son 
diamètre  est  d’un  mètre , mesuré  k l’intérieur.  On 
peut  y mettre  10  k 12  bordages , k la  fois.  On  doit 
laisser  les  bordages  dans  l’étuve,  autant  d heures 
qu’il  y a de  fois  3 centimètres  dans  leur  épaisseur. 

Les  bois  retirés  de  l'étuve  sont  assez  ramollis 
pour  qu’on  les  fasse  plier,  au  moyen  de  bridoles  et 
de  coins , en  les  appliquant  sur  la  surface  de  la 
membrure  , malgré  la  courbure  et  le  dévirage.  Il 
faut  choisir  de  préférence,  pour  cet  usage,  des  bois 
de  fraîche  coupe,  et  n’ayant  pas  trop  de  dureté. 
Les  bois  de  chêne  de  Bourgogue  et  du  nord  de  la 
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France  peuvent  être  mis  k l’étuve.  Il  n’en  serait 
pas  de  même  des  bois  de  Provence  et  d’Italie,  qui 
sont  trop  durs  et  cassans.  Ce  procédé  est  princi- 
palement usité  en  Hollande  et  en  Angleterre. 

Les  Anglais  l’ont  employé,  tout  récemment,  pour 
faire  les  membres  simples  des  bateaux  k vapeur. 
Nous  l’avons  vu  mettre  en  pratique  pour  la  cons- 
truction d’un  bateau  de  cent  vingt  chevaux,  con- 
struit k la  Seyne,  près  de  Toulon. 

Pour  exécuter  les  couples  de  la  partie  du  milieu, 
on  établit  une  forme  en  bois  de  chêne  , dont  le 
contour  extérieur  soit  le  gabariage  intérieur  de 
l’un  de  ces  couples.  On  choisit  celui  quia  le  moins 
de  développement.  Des  garnitures  en  bois  de  sapin 
sont  clouées  sur  la  forme,  afin  d’en  faire  varier  le 
contour,  jusqu’à  ce  que  l’on  soit  arrivé  k celui  du 
maître-couple. 

Cette  forme  est  fixée  solidement  par  des  piquets 
plantés  en  terre.  On  cloue , k la  hauteur  du  plat- 
bord  , une  forte  planche  d’ouverture,  et  des  arc- 
boutans  cloués , tant  sur  cette  planche  que  sur  le 
contour  de  la  forme  , servent  k lui  conserver  une 
figure  invariable. 

On  se  munit  d’avance  de  bandes  de  fer  plat, 
ayant  pour  longueur  le  développement  de  la  moi- 
tié d’un  couple,  de  708  centimètresde  large,  et 
de  9 millimètres  d’épaisseur.  Elles  sont  percées, 
k des  distances  de  65  centimètres,  de  trous  propres 
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à recevoir  des  chevilles  de  i5  millimètres.  On  a 
débité  des  cabrions  de  bois  de  Bourgogne,  de  droit 
filet  sans  nœuds,  ayant  pour  équarrissage  le  point  k 
donnera  la  membrure,  etpour  longueur  le  dévelop- 
pement de  la  moitié  du  couple.  Les  deux  moitiés 
devant  être  d’une  seule  pièce , et  réunies  par  une 
demi-varangue.  Ces  cabrions  ont  reçu  un  trait  de 
scie  selon  la  ligne  du  milieu,  dans  le  sens  du  ga- 
bariage,  depuis  le  haut  jusqu’à  65  centimètres  de 
l’extrémité  inférieure.  Ils  ont  été  ensuite  placés 
dans  l’étuve , où  ils  sont  restés  sept  k huit  heures , 
afin  d’acquérir  la  flexibilité  nécessaire  , avant  d’ê- 
tre appliqués  et  ployés  sur  la  forme. 

Des  sergens  en  fer  servaient  pour  les  serrer  con- 
tre cette  forme.  Mais  on  avait , auparavant , ap- 
pliqué sur  leur  contour  extérieur,  et  de  manière 
à affleurer  l’arête  supérieure  et  l’arête  inférieure, 
les  bandes  de  fer  plat  dont  nous  avons  déjà  parlé. 
Ces  bandes  en  fer  forment  un  espèce  de  cerclage 
qui  empêehe  les  arêtes  d’éclater , lorsque  s’opère 
la  flexion  des  fibres.  Des  coins  assez  longs  pour  aller 
d’une  bande  k l’autre  , servent  à serrer  les  sergens. 

Les  deux  moitiés  du  membre  appliquées  sur  la 
forme  sont  jointes  parla  demi-varangue,  que  l’on 
cheville  sur  l’une  et  l’autre.  On  cloue  ensuite  une 
planche  d’ouverture,  allant  de  tribord  k bâbord  du 
membre , k la  hauteur  du  plat-bord.  Des  chevilles 
traversant  du  dehors  au  dedans  du  membre  sont 
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placées  , à chacun  des  trous  des  deux  bandes  en 
fer.  On  les  enfonce  , de  manière  à ne  pas  gêner  le 
dolage.  Les  sergens  en  fer  peuvent  être  enlevés , 
et  le  couple  ne  se  déforme  pas. 

Pour  les  membres  des  extrémités,  ce  procédé 
se  trouve  un  peu  modifié.  On  borde  sur  le  plan 
supérieur  de  la  forme.  Sur  ce  plancher,  on  trace 
les  gabariages  intérieurs , tant  de  l’avant  que  de 
l’arrière.  Mais,  on  fait  le  tracé,  tant  de  tribord 
que  de  bâbord.  Des  cabrions  de  bois  sont  cloués 
sur  ce  plancher,  en  forme  de  rayons.  En  com- 
mençant par  le  membre  qui  a le  plus  grand  déve- 
loppement , on  coupe  ces  cabrions  de  manière 
que  leurs  extrémités  arrasent  bien  exactement  le 
contour  du  gabariage.  Pour  les  membres  qu’il  est 
necessaire  de  dévoyer,  on  a soin  de  donner  une 
fausse-coupe  aux  extrémités  du  eabrion.  C’est  con- 
tre ces  extrémités  que  sont  appliqués  et  serrés  les 
membres  d’une  seule  pièce  déjà  ramollis  à l’étuve, 
après  avoir  reçu  leur  trait  de  scie,  en  ayant  tou- 
jours soin  d’appliquer  les  bandes  de  fer  qui  doi- 
vent empêcher  les  arêtes  d’éclater.  Les  cabrions 
sont  recoupés  successivement,  à mesure  que  l’on 
passe  d’un  gabariage  à l’autre.  On  cloue  sur  les 
deux  moitiés  du  membre  la  demi-varangue  tra- 
vaillée comme  pour  les  couples  dévoyés. 

Le  dévoyement  donné  aux  membres  ne  suffit  pas 
toujours  pour  éviter  entièrement  les  équerrages. 
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On  y supplée  au  moyen  du  parage,  et  quelquefois 
au  moyen  de  petites  garnitures  en  bois  clouées  sur 
le  membre,  avant  d’appliquer  le  bordé.  L’appli- 
cation de  ce  procédé  exige  que  l’on  ait  à sa  dispo- 
sition des  plançons  de  chêne  , sans  nœuds,  de  droit 
fil,  de  fraîche  coupe,  et  faciles  à plier.  Les  bois  de 
Provence  et  des  autres  contrées  du  midi  ne  s’y 
prêteraient  nullement,  . 

L’établissement  des  bouteilles  sur  les  navires  à 
poupe  ronde,  se  fait  quelquefois  sous  un  tugue  qui 
recouvre  une  petite  partie  de  l’arrière  du  gaillard, 
ou  de  la  batterie  à barbette.  Deux  cabinets  con- 
struits sous  cette  tugue  renferment  les  sièges  de 
ces  bouteilles.  On  a construit  aussi , pour  cet  ob- 
jet, dans  certaines  frégates , un  petit  cabinet,  de 
chaque  bord,  dans  la  chambre  du  commandant. 
Enfin,  ces  bouteilles  ont  été  placées  dans  de  pe- 
tites guérites  construites  en  dehors  de  la  poupe 
ronde,  soit  au  milieu,  soit  sur  les  côtés. 

Afin  de  contribuer  à l’agrément  du  logement  du 
commandant , et  d’accastiller  l’arrière  d’une  ma- 
nière plus  gracieuse,  les  frégates  h poupe  ronde 
ont , en  dehors  de  la  muraille  de  la  poupe , une 
gallerie  saillante,  placée  à la  hauteur,  et  dans  l’ali- 
gnement des  porte-haubans  d’artimon.  Le  plan- 
cher de  cette  galerie  est  formé  avec  des  bordages 
semblables  à ceux  des  porte-haubans  et  soutenus, 
comme  ces  derniers,  au  moyen  de  courbes  enfer. 
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Nous  renvoyons  à la  description  et  au  tracé  qufe 
nous  avons  donné  de  ces  courbes , en  parlant  des 
porte-haubans.  Ce  plancher  peut  servir  de  sole 
pour  les  bouteilles  établies  extérieurement.  Sur  le 
bord  du  plancher  de  la  galerie  est  établie  une  ba- 
lustrade en  fer  , élevée  à la  hauteur  d’appui.  On 
entre  dans  cette  galerie  par  les  sabords  de  retraite. 
Cette  galerie  fait  tout  le  tour  de  l’arrière,  et  dans 
certaines  frégates  vient  se  raccorder  avec  les  porte- 
haubans  d’artimon. 

Les  vaisseaux,  qui  ont  toujours  été  à poupe 
carrée,  avaient  autrefois  de  semblables  galeries 
saillantes  en  dehors  de  leur  tableau.  Mais  on  y 
avait  renoncé  depuis  longtemps.  Cependant  le 
vaisseau  à trois  ponts  le  Montébello  , récemment 
armé  à Toulon  , a deux  galeries  à balustres  , en 
fer,  établies  en  saillie  en  dehors  du  tableau  , à la 
troisième  batterie  et  au  gaillard.  Les  planchers  de 
ces  galeries  sont  portés  sur  des  courbes  en  fer, 
comme  il  est  pratiqué  pour  les  porte-haubans. 
Ces  galeries  servent  pour  le  général,  logé  h la  troi- 
sième batterie,  et  pour  le  commandant,  logé  sous 
la  dunette.  On  a ouvert  une  porte , dans  le  tableau 
pour  entrer  dans  chacune  de  ces  galeries  , et  Von 
a conservé  les  fenêtres , comme  dans  les  anciens 
vaisseaux.  Cette  installation,  où  Von  semble  avoir 
eu  principalement  en  vue  la  commodité  des  logc- 
mens  , a été  imitée  des  Anglais,  et  serait  probable* 
mentmodifiée  en  temps  de  guerre. 
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L’inspection  des  plans  des  anciens  vaisseaux 
suffit  pour  faire  remarquer  la  grande  tonture  que 
l’on  donnait  autrefois  aux  lignes  des  préceintes  et 
du  vibord.  Dans  nos  constructions  modernes  eetle 
tqnture  se  règle  sur  celle  du  pont,  et  sc  trouve, 
en  conséquence,  fort  diminuée. 

Un  autre  changement  important  apporté  dans  la 
construction  des  vaisseaux , depuis  quelques  an- 
nées, consiste  dans  la  diminution  de  la  rentrée  de 
leurs  œuvres-mortes.  Cette  rentrée  a été  entière- 
ment supprimée  dans  les  bâtimens  d’un  rang  in- 
férieur. Elle  est,  aujourd  hui , presqu’insensible 
dans  les  frégates  et  dans  les  vaisseaux.  On  n’a 
conservé  de  cette  rentrée  que  ce  qui  était  néces- 
saire pour  que  les  haubans  ne  touchent  point  le 
bord  supérieur  des  bastingages.  Cette  modifica- 
tion, entre  autres  avantages,  a rendu  les  gaillards 
plus  spacieux  et  plus  commodes  pour  la  manœu- 
vre. 


CHAPITRE  XL 

Des  différentes  classes  de  navires , et  de  la  distribution  de 
l'artillerie  à bord  des  bàtijsaens  de  guerre. 

Il  existe  une  grande  variété,  tant  dans  les  formes 
que  dans  les  dimensions  des  navires.  Mais  il  est 
possible  de  les  ramener  à un  petit  nombre  de  clas- 
ses, eu  égard  à la  nature  du  service  qu’ils  doivent 
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remplir  k la  mer.  En  conséquence  , nous  distin- 
guerons : 

i“  Les  bâtimens  de  guerre  qui  sont  destinés , 
soit  k combattre  sur  mer  en  grandes  flottes  ou  en 
escadres,  soit  k protéger  le  commerce  et  k escor- 
ter les  convois,  soit  enfin  k servir  d’estafettes  et 
d’éelaireurs. 

2°  Les  bâtimens  de  charge  de  la  marine  royale, 
qui  doivent  servir  au  transport  des  approvisionne- 
mens  et  munitions  de  tout  genre.  Ces  navires 
participent,  jusqu'à  un  certain  point,  de  la  nature 
des  bâtimens  de  guerre,  parce  qu’ils  sont  pourvu* 
d’artillerie. 

5°  Les  bâtimens  de  la  marine  marchande,  que  le 
commerce  emploie  pour  le  transport  des  produc- 
tions diverses  qui  font  la  matière  des  échanges  qui 
ont  lien  d’un  paysk  un  autre.  Ils  sont  quelquefois 
requis , dans  les  grandes  expéditions  maritimes , 
pour  former  les  convois  qui  doivent  porter  les 
troupes  et  les  approvisionnemens  , k la  suite  des 
flottes  ou  des  escadres , sous  la  protection  des- 
quelles ils  naviguent.  Les  navires  marchands  ne 
sont  point  pourvus  d’artillerie  , et  n’ont  que  de 
faibles  équipages.  En  conséquence  ils  ne  peuvent 
se  hasarder  dans  delongues  traversées  qu’en  temps 
de  paix,  k moins  d’être  protégés  par  une  escorte 
de  bâtimens  de  guerre. 

4*  Les  corsaires  ou  bâtimens  de  course.  Ce  sont 
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des  navires  ayant  un  équipage  nombreux  et  com- 
posé d’hommes  entreprenans.  Ils  portent  une  fai- 
/ ble  artillerie,  insuffisante  pour  lutter  contre  les 
bàtimens  de  guerre  , mais  à laquelle  ne  sauraient 
résister  les  navires  du  commerce,  sur  lesquels 
leur  destination  est  de  courir.  Dans  la  construc- 
tion de  ces  corsaires  , tout  doit  être  sacrifié  à la 
marche  , afin  qu’ils  puissent  échapper  aux  croi- 
seurs ennemis  chargés  de  les  poursuivre.  Leur 
petit  tirant  d’eau  leur  permet  quelquefois  de  se 
soustraire  à ce  péril , en  se  réfugiant  dans  les  bas 
fonds  que  présentent  certaines  côtes.  Les  corsaires 
sont  armés  au  compte  des  particuliers,  avec  l’au- 
torisation du  gouvernement , qui  leur  délivre  ce 
qu’on  appelle  des  lettres  de  marque.  Il  arrive 
aussi  quelquefois  que  la  marine  royale  arme  des 
hâtimens  de  guerre  pour  faire  la  course  , ou  cap- 
turer les  navires  du  commerce  appartenant  aux 
nations  ennemies. 

5°  Les  bateaux  à vapeur,  qui  sont  mus  par  des 
roues  à aubes  recevant  elles-mêmes  leur  mou- 
vement de  rotation  des  puissantes  machines  à 
vapeur  établies  dans  leur  intérieur.  Les  bateaux  k 
vapeur  remontent  le  courant  des  rivières  les  plus 
rapides,  et  peuvent  lutter,  soit  contre  les  marées, 
soit  contre  les  vents  contraires.  Ils  ont  l’avantage 
de  pouvoir  partir  par  tous  les  temps,  sauf  les  coups 
de  vent  d’une  violence  extraordinaire , ctd’aehe- 
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ver  leurs  traversées  à des  époques  à peu  près  fixes. 
Mais  la  nécessité  de  porter  un  fort  approvisionne- 
ment de  combustible  limite  ces  traversées  à une 
très  courte  durée.  Néanmoins,  la  navigation  par 
la  vapeur  reçoit,  de  jour  en  jour,  une  plus  grande 
extension,  et  rend  les  plus  grands  services , soit 
pour  le  transport  des  voyageurs  et  des  marchan- 
dises précieuses , soit  qu  ils  soient  employés  pour 
le  service  des  postes  , et  pour  établir  des  commu- 
nications régulières  entre  des  pays  peu  éloignés  , 
mais  séparés  par  la  mer. 

6°  Les  batimens  à rames , qui  sont  mis  en  mou- 
vement au  moyen  des  avirons.  L’on  armait  autre- 
fois, dans  les  ports  de  la  Méditerranée,  d’assez 
grands  navires  appelés  galères  qui,  outre  leur  voi- 
lure, étaient  pourvus,  sur  chaque  bord,  d’un 
rang  de  forts  avirons,  dont  le  service  était  fait  par 
des  forçats.  Les  Turcs,  et  les  chevaliers  de  Malthe 
institués  pour  les  combattre , furent  les  derniers  à 
conserver  ce  genre  de  navires,  que  les  progrès  de  la 
marine  ont  fait  abandonner  en  France,  depuis 
longtemps.  Aujourd’hui,  les  seuls  bàtimens  àrames 
"dont  on  se  serve  sont  les  chaloupes  et  les  canots, 
généralement  dits  embarcations,  que  chaque  navire 
embarque  aveclui  etqui  lui  sont  indispensablespour 
les  communications  avec  la  terre,  lorsqu’il  n’est 
point  mouilléconlrelesquaisd’unport.  Cependant, 
en  temps  de  guerre  , on  a quelquefois  construit  de 
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petits  bâti  mens  allant  à l’aviron,  dans  un  but  spé- 
cial. Telles  étaient  les  péniches  destinées  à défen- 
dre les  côtes  et  a protéger  le  cabotage.  Elles  n’é- 
taient point  pontées  , étaient  longues  et  étroites, 
et  bordaient  quinze  avirons,  de  chaque  bord. 
Leur  creux  était  celui  d’une  grande  chaloupe.  Elles 
n’étaient  armées  que  de  pierriers.  Quelques  unes 
cependant  portaient  une  caronade  ou  un  obusier, 
placés  à l’avant.  On  a aussi  exécuté,  pour  la  dé- 
fense des  rades , de  grandes  chaloupes  portant  une 
caronade  et  un  canon  de  8,  et  garnies  de  dix 
avirons  sur  chaque  bord.  Les  bateaux  plats  con- 
struits  à Boulogne  , pour  la  descente  en  Angleterre, 
allaient  aussi  à l’aviron.  Tous  ces  bâtimens  étaient 
désignés  sous  le  nom  général  de  flotille. 

7°  Les  bâtimens  de  servitude  , qui  ne  sont  em- 
ployés que  pour  le  service  intérieur  des  ports  et 
des  rades. 

Nous  allons  nous  occuper  d’abord  des  bâtimens 
de  guerre,  qui  se  subdivisent  eux-mémes  en  plu- 
sieurs rangs,  selon  la  force  de  l’artillerie  dont  ils 
sont  armés. 

La  commodité  du  service  des  canons  à bord  des 
vaisseaux,  exige  que  les  sabords  dont  ils  se  trou- 
vent percés  conservent  entr’eux  un  écartement 
qui  a été  fixé  par  l’expérience , ainsi  que  la  largeur 
à donnera  ces  sabords.  La  longueur  des  vaisseaux 
a aussi  des  limites  , qu’il  n'est  guère  permis  de  dé- 

16 


( 2V2  ) 

passer.  Il  résulte  de  là  qu’une  même  ballet  ie .ne 
peut  recevoir  qu’un  certain  nombre  de  canons.  On 
n’a  pu  en  placer  que  dix-sept,  de  chaque  bord, 
sur  l’un  des  ponts  du  vaisseau  de  la  première  di- 
mension. 11  a donc  fallu  distribuer  l’artillerie  sur 
plusieurs  étages , lorsqu’on  a voulu  charger  ces 
bàlimens  d’un  grand  nombre  de  bouches  à feu. 

Ces  étages  se  nomment  ponts  ou  batteries.  L’é- 
tage supérieur,  qui  forme  une  batterie  découverte 
dans  la  plus  grande  partie  de  son  étendue,  est  ap- 
pelé gaillard. 

Depuis  le  mât  d’artimon  jusqu’à  l’arrière  , le 
gaillard  se  trouve  recouvert  par  un  plancher  ap- 
pelé dunette  , sous  lequel  se  trouve  établi  le  loge- 
ment du  commandant.  Aucune  bouche  h feu  n’est 
placée  sur  la  dunette,  à l’exception  des  pierriers 
et  des  espingolcs. 

L’on  donne  le  nom  de  vaisseaux  de  ligue  aux 
bàlimens  de  guerre  qui  ont  deux  ou  trois  batteries 
couvertes  , ou  bien  deux  ou  trois  ponts  , en  sus  de 
la  batterie  découverte  établie  sur  le  gaillard.  On 
les  a appelés  ainsi,  parce  qu’ils  sont  assez  forts  pour 
se  présenter  en  ligne  de  bataille.  Ils  sont  dits  aussi 
bàlimens  de  haut  bord , à cause  de  leur  grande 
élévation.  Les  vaisseaux  de  ligne  ont  seuls  des 
dunettes.  Les  bàlimens  qui  n’ont  qu’une  batterie 
couverte  ou  un  pont,  et  des  gaillards  garnis  aussi 
d’artillerie,  sont  nommés  frégates.  Ils  prennent 


/ 


Digitized  by  Google 


■ ( 24-5  ) 

le  nom  de  corvelles  à gaillards, lorsque  leur  artil- 
lerie ne  dépasse  pas  trente-deux  pièces,  dont  24  sur 
la  batterie,  et  8 sur  le  gaillard.  Il  y a aussi  des 
corvettes  de  guerre  sans  gaillards,  qui  n’ont 
que  24  pièces  en  batterie.  Celle  batleric,  qui  est 
découverte , est  dite  batterie  à barbelle. 

Les  vaisseaux,  frégates,  et  corvettes  ont  trois 
mâts  majeurs  verticaux.  Les  bâtimens  de  guerre 
d’un  rang  inférieur,  et  dont  la  longueur  est  moin- 
dre que  celle  des  corvettes,  n’ont  que  deux  mâts. 
L’on  distingue,  les  bricks  dont  le  mât  de  misaine 
est  droit,  et  porte  une  voile  carrée,  et  dont  le 
grand  mât,  incliné  sur  l’arrière , porte  une  voile 
dite  brigantine;  les  goélettes  dont  les  deux  mâts 
sont  inclinés  sur  l’arrière,  et  portent  des  voiles  au- 
riques  ou  des  brigantines  pour  basses  voiles.  Ces  bâ- 
timens,  n’ont  qu’une  batterie  à barbette.  La  marine 
royale  a aussi  des  corvetics-avisos  et  des  bricks- 
avisos,  dont  le  nom  indique  la  destination. 

L’on  peut  joindre,  à la  nomenclature  des  bâti— 
mens  de  guerre,  les  bombardes  destinées  à porter 
deux  mortiers,  et  leurs  bombes,  ainsi  que  huit 
canons  de  polit  calibre,  dont  on  se  sert  dans  cer- 
taines expéditions  maritimes.  L’ancienne  flotille 
de  Boulogne  avait  aussi  des  canonnières,  qui  étaient 
de  petits  bâtimens  pontés,  armés  d’un  canon 
de  gros  calibre.  Elle  avait  aussi  des  prames  , qui 
étaient  de  grands  bâtimens  à fond  plat,  armés  de  12 

16. 


( m ) 

canon*  de  24.  Le  fond  de  ces  prames  était  une  sole 
horisontale , et  elles  étaient  remarquables  par  leur 
faible  tirant  d eau,  qui  leur  eût  permis  d’accompa- 
gner et  d’escorter  la  flotille  sur  les  côtes  d’Angle- 
terre , si  la  descente  projetée  eût  été  exécutée.  La 
nomenclature  actuelle  des  bàtimens  de  la  flotte 
renferme  des  canonnières-bricks,  qui' portent  seize 
caronades  de  18  et  deux  canons  de  8. 

Les  vaisseaux  de  ligneétaient , ilya  quelques  an- 
nées, divisés  en  vaisseaux  à trois  ponts  de  120  et  de 
1 10  bouches  à feu,  et  en  vaisseaux  k deux  ponts  de 
86et  de  82  bouches  à feu  , dits  vaisseaux  de  80 et  de 
74-  Leur  armement  était  fait  avec  des  canons  du  ca- 
libre de  06,  de  24 , de  18,  de  1 2,  de  8,  et  avec  des 
caronades  de  56. 

Mais  comme  nous  l’avons  déjà  dit,  des  changc- 
mens  importans  ont  été  apportés , depuis  quelques 
années  , dans  le  matériel  de  la  flotte, 

11  a été  décidé  que  tous  les  vaisseaux  seraient 
construits , à l’avenir  , sur  de  nouveaux  plans.  Des 
bouches  à feu  plus  légères  que  les  anciennes,  et 
d’un  nouveau  calibre,  doivent  être  fondues  et  sub- 
stituées peu  à peu  à celles  qui  composaient  l’arme- 
ment des  bàtimens  de  guerre. 

Il  avait  été  reconnu  que  les  vaisseaux  français 
se  trouvaient,  en  général,  trop  surcbaigés  d’artil- 
lerie , d’équipages  et  de  vivres , relativement  à la 
capacité  de  leurs  carènes,  cequi  leu;-  faisait  souvent 
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perdre  une  partie  de  leurs  qualités  comme  bàli- 
mcns  de  mer.  Les  vaisseaux  de8o  et  de  74  se  trou- 
vaient, d’ailleurs,  inférieurs  en  force  aux  vaisseaux 
à deux  ponts  récemment  construits  par  les  Amé- 
ricains et  imités  par  les  Anglais.  L’on  a remédié 
à ces  causes  d’infériorité,  en  augmentant  les  dimen- 
sions principales  et  la  capacité  de  la  carène  de 
certains  rangs  de  bâtimcns,  et  en  composant  leur 
armement  de  pièces  d’artillerie  qui , bien  que  plus 
légères  et  d’un  plus  Faible  calibre  , ont  été  recon- 
nues comme  d’un  effet  équivalant  dans  les  combats. 

Une  autre  raison  qui  obligeait  à retoucher  les 
plans  des  anciens  vaisseaux  de  M.  Sané , était  la 
grande  rentrée  de  leurs  œuvres  mortes,  que  l’on 
s’est  généralement  accordé  à réduire  à ce  qu’il 
était  necessaire  de  conserver,  pour  que  les  haubans 
et  leurs  rides,  ne  touchent  point  les  lisses  de  ra- 
battues et  les  bastingages. 

Le  vaisseau  de  120  canons  de  M.  Sané  a été 
conservé  comme  vaisseau  de  ligne  du  premier 
rang,  en  réduisant  toutefois  la  rentrée  de  ses  œu- 
vres mortes.  Son  artillerie  doit  se  composer  ainsi 
qu’il  suit  : 

A la  ire  batterie,  02  cauons  de  5o  longs.  32 
A la  2e  batterie,  54 canons  de  5o courts.  54 
A la  5'  batterie,  54  caronades  de  3o.  . 54;  120 

Sur  les  gaillards  16  caronades  de  5o  et  4 i 
canons  de  18  longs . 20] 
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Pour  les  embarcations , les  hunes,  etc.  une  ca- 
ronade  de  18,  une  caronade  de  12,  quatre  pier- 
ricrs,  et  huit  espingoles. 

Les  vaisseaux  à deux  batteries  , du  deuxième 
rang,  doivent  porter: 

A la  ir* batterie,  3a  canons  de  5o  longs.  3a 
A la  2'  batterie  , 34  canons  de  3o  courts.  34f 
Sur  les  gaillards,  5o  caronades  de  3o  et  |IO° 

4 canons  de  18  longs 34' 

Pour  les  embarcations,  les  hunes,  etc.  comme 
pour  les  vaisseaux  de  premier  rang. 

L’artillerie  des  vaisseaux  du  troisième  rang  se 
composera  comme  il  suit: 

A la  ir0  batterie , 5o  canons  de  5o  longs.  . 3o 
A la  2'  batterie , 32  canons  de  5o  courts.  . 3a 
Sur  les  gaillards , 2/1  caronades  de  5o , et  4 
canons  de  18  longs.  ......  28 

Pour  les  embarcations,  les  hunes,  etc,  comme  pour 
les  vaisseaux  de  premier  rang. 

Les  vaisseaux  du  quatrième  rang  auront  : 

A la  ire  batterie,  28  canons  de  3o  longs.  . 28 

A la  2'  batterie,  3o  canons  de  5o  courts.  3o 
Sur  les  gaillards,  20  caronades  de  3o  , et  4 

canons  de  18  longs 24 

Pour  les  embarcations,  les  hunes,  etc.  comme  pour 
les  vaisseaux  du  premier  rang. 

La  marine  française  n’a  eu,  pendant  long-temps, 
d autres  frégates  que  celles  qui  ont  été  exéentées. 
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sur  les  plans  de  M.  Sané,  et  qui  portaient  28  ca- 
nons de  18  en  batterie,  et  14  caronades  de  24, 
plus  2 canons  de  8 sur  les  (gaillards,  L’on  avait 
construit,  il  est  vrai,  les  frégates  V Egyptienne 
et  la  Forte,  qui  portaient  5o  canons  de  24  eu  bat- 
terie. Mais  cet  essai  n’avait  pas  eu  de  suite,  et  ces 
frégates  u avaient  point  été  admises  it  composer  un 
rang  parmi  les  bàtimeus  de  la  ilotte. 

Dans  la  guerre  maritime  soutenue  par  les  Amé- 
ricains contre  les  Anglais,  en  1814  et  1815,  les 
premiers  construisirent  des  frégates  dont  la  batte- 
rie était  armée  avec  du  calibre  de  24 , et  dont  les 
dimensions  se  rapprochaient  de  celles  d’un  vaisseau 
de  74»  dont  on  aurait  rasé  les  gaillards.  Ces  fré- 
gates avaient  un  grand  avantage  de  marche  sur  les 
vaisseaux  de  74  > ce  <1°*  leur  permettait  d’éviter 
à volonté  le  combat.  D’un  autre  côté , aucune  des 
frégates  de  18  qu’elles  rencontraient  à la  mer,  11’é- 
tait  capable  de  leur  résister. 

Le  succès  de  cette  innovation  obligea  la  marine 
anglaise,  et  par  suite  celle  de  France,  à entrer 
dans  la  même  voie.  L'on  fit  des  plans  pour  des 
frégates  portant  du  24,  en  batterie.  Des  vaisseaux 
de  74  furent  rasés  et  convertis  en  frégates  por- 
tant du  56. 

Des  considérations  analogues  à celles  qui  ont 
été  développées  , au  sujet  des  vaisseaux  de  ligne , 
ont  amené  aussi  un  changement  dans  les  calibres 
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«Je  l’artillerie  (les  frégates.  De  nouveaux  plans  ont 
été  adoptés  pour  celles  qui  seront  construites,  à 
l’avenir,  et  leur  artillerie  a été  fixée  ainsi  qu’il 
suit  : 

FRÉGATE  DO  PREMIER  RANG. 

En  batterie , 3o  canons  de  5o  longs.  . . 5oi 

Sur  les  gaillards,  28  caronadcs  de  5o  et  2 |6o 

canons  de  18  longs 5oj 

Pour  les  embarcations,  les  hunes,  etc.  comme 
pour  les  vaisseaux  du  premier  rang. 

FRÉGATE  DU  DEUXIEME  RANG. 

En  batterie,  28  canons  de  2/,  . . . . 28) 

Sur  les  gaillards  , 22  caronades  de  24  et  2 52 

canons  de  18  longs.  24 

Pour  les  embarcations,  les  hunes,  etc.  deux  carona- 
des de  12,  quatre  pierriers , et  huit  espingoles. 

FRÉGATE  DU  TROISIEME  RANG. 

En  batterie,  28  canons  de  1 ....  281 

Sur  les  gaillards,  16  caronades  de  00  et  2 [46 

canons  de  18  courts 18' 

Pour  les  embarcations , les  hunes,  etc.  comme  pour 
la  frégate  du  deuxième  rang. 

L’artillerie  des  hàtimcus  de  guerre  d’un  rang 
inférieur  a été  fixée  ainsi  qu’il  suit  : 

CORVETTE  DE  GUERRE  A GAI!, LARDS. 

En  batterie  , 20  caronades  de  5o  et  4 ca-  ; 

lions  de  18  courts 24  J 3a 

Sur  les  gaillards  , 8 caronades  de  5o.  . . 8) 
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Pour  les  embarcations,  les  hunes,  etc.  une  caronade 

de  12,  quatre  pierriers,  six  espingoles. 

CORVETTE  DE  GUERRE  SANS  GAILLARDS. 

Vingt  caronadcs  de  3o  et  4 canons  de  18  courts. 

GRAND  BRIG. 

Dix-huit  caronades  de  24,  et  deux  canons  de  18 
courts. 

CORVETTE-AVISO. 

Seize  caronades  de  18  et  deux  canons  de  8. 

Ces  trois  dernières  espèces  auront,  en  outre, 
pour  les  embarcations,  les  hunes,  etc.  une  caronade 
de  12,  quatre  pierriers  et  six  espingoles. 

GOELETTE— BRIG  OU  BRIG-AVISO. 

Huit  caronades  de  18,  deuxcanonsde  12  courts, 
quatre  pierriers,  et  quatre  espingoles. 

CANONNIÈRE-BRIG. 

Six  caronades  de  18,  deux  canons  de  8 , quatre 
pierriers,  et  quatre  espingoles. 

GOELETTE. 

Six  caronades  de  18,  quatre  pierriers,  et  deux 
espingoles. 

Mais  la  plus  pp-andc  partie  de  nos  forces  navales 
se  compose  encore  de  bâtimens  construits  sur  les 
anciens  plans,  auxquels  on  a renoncé,  et  dont  le 
service  doit  continuer,  jusqu'au  terme  de  leur  du- 
rée. L’approvisionnement  de  nos  parcs  d artillerie 
l'enfermera,  long-temps  encore , des  canons  des 
anciens  calibres,  qu'il  est  nécessaire  d utiliser, 
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en  attendant  leur  refonte. En  conséquence,  il  a été 
décidé  que  les  bàlimens  de  guerre  construits  sur 
les  anciens  plans  auraient  leur  artillerie  composée 
ainsi  qu’il  suit 


VAISSEAU  A TROIS  FONTS,  DE  120  BOUCHES  A FEU. 

A la  ir*  batterie,  5a  canons  de  56.  . . 32' 

A la  2e  batterie,  54  canons  de  s4-  • . 34 

A la  3'  batterie,  54  caronades  de  56.  . 54 f 120 

Sur  les  gaillards  , 16  caronades  de  36  et  4 

canons  de  iS  longs 

Pour  les  embarcations,  les  hunes,  les  dunettes, 
etc.  une  caronade  de  24,  une  caronade  de  12, 
quatre  pierriers  et  huit  espingoles. 

VAISSEAU  A TROIS  PONTS,  DE  I IO  BOUCHES  A FEU. 

A la  1”  batterie,  5o  canons  de  56  . . 3ol 

A la  2'  batterie,  52  canons  de  24.  . • 5a| 

A la  3"  batterie,  52  caronades  de  56.  . Ssfuo 

Sur  les  gaillards , 1 2 caronades  de  56  et  4 

canons  de  18  longs 16 1 

Pour  les  embarcations  , etc.  comme  pour  le 
vaisseau  de  120. 

VAISSEAU  DE  86  BOUCHES  A FEU  , DIT  DE  8o. 

A la  ire  batterie,  5o  canons  de  56  . . 5o  ! 

A la  2e  batterie,  32  canons  de  24  . . 3a f ' 

Sur  les  gaillards , 20  caronades  de  36  et  4 ( • 

canons  de  1 8 longs  24  ! 

Pour  les  embarcations , etc.  comme  pour  le 
vaisseau  de  120. 
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VAISSEAU  DE  82  BOUCHES  A FEU  , DIT  DE 

A la  i'*  batterie,  28  canons  de  56  . . 281 

A la  2*  batterie , 3o  canons  de  18  . . . 3of 

Sur  les  gaillards , 20  caronadcs  de  56  et  4 

canons  de  18  longs 24 

Pour  les  embarcations,  etc.  une  caronade  de  1S, 
une  caronade  de  12,  quatre  pierriers  et  huit 
espingoles. 


VAISSEAU  RASÉ,  PORTANT  DU  56  EN  BATTERIE. 
En  batterie , 28  canons  de  36  . . . . 281 

Sur  les  gaillards , 28  caronadcs  de  36  et  2 58 

canons  de  1 8 longs  , 5o  1 

Pour  les  embarcations,  etc.  comme  pour  le  vais- 
seau de  82. 


FREGATE  DE  58  BOUCHES  A FEU  , PORTANT  DU  24  EN 
BATTERIE. 

En  batterie  , 3o  canons  de  24  • • • . 5o  f 

Sur  les  gaillards  , 26  earonades  de  24  et  2 J 58 
et  2 canons  de  18  couits 28* 

Pour  les  embarcations,  etc,  deux  earonades  de  12, 
quatre  pierriers  et  huit  espingoles. 

FRÉGATE  DE  /f6  BOUCHES  A FEU  , PORTANT  DU  l8  EN 
BATTERIE. 

En  batterie,  28  canons  de  18  . . . . 28; 

Sur  les  gaillards,  16  earonades  de  24  et  2 '46 

canons  de  18  courts 1 8 f 

Pour  les  embarcations,  etc.  une  caronade  de  r2, 
quatre  pierriers  et  huit  espingoles. 
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CORVETTE  DE  CUERRE  A GAILLARDS , DE  28  BOUCHE» 
A FEU. 

En  batterie,  20  caronades  de  24  • • • 20 1 

Sur  les  gaillards,  G caronades  de  12  et  2 28 

canons  de  12 8' 

Pour  les  embarcations,  etc.  quatre  pierriers  et  six 
cspingoles. 

CORVETTE  DE  GUERRE  SAKS  GAILLARDS  , DE  20  BOU- 
CHES A FEU. 

Dix-huit  caronades  de  24 , deux  canons  de  6, 
quatre  pierriers  et  six  cspingoles. 

BRIGS  DE  18  BOUCHES  A FEU. 

Seize  caronades  de  24,  deux  canons  de  8,  qua- 
tre pierriers  et  six  cspingoles. 

BRIGS  DE  l6  BOUCHES  A FEU. 

Quatorze  caronades  de  24,  deux  canons  de  8, 
quatre  pierriers  et  six  espingoles. 

PETITS  BRIGS  ET  GRANDE  OGELETTE, 

Dix  à huit. caronades  de  18,  quatre  pierriers  et 
deux  cspingoles. 

PETITE  GOELETTE,  CUTTER,  LOUGRE,  AVISO. 

Deux  à six  caronades  de  12,  deux  pierriers  et 
deux  espingoles. 

CANONNIÈRE  ET  BATIMENS  DE  FLOTII.LE. 

Deux  caronades  de  18,  deux  canons  de  12,. 
quatre  pierriers  et  deux  cspingoles. 

"BOMBARDES. 

Deux  mortiers  de  12  pouces,  et  huit  canons 
de  G.  . 
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Les  bâtimens  de  charge  de  la  marine  royale  se 
divisent  en  quatre  classes  : 

i°  Les  corvettes  de  charge,  que  l’on  nommait 
autrefois  flûtes , et  les  transports  , de  800  tonneaux 
et  au  dessus  ; 

20  Les  gabarcs  et  transports  de  600  à 4°°  ton- 
neaux ; 

5°  Les  gabarcs  et  transports  de  400  à 260  ton- 
neaux ; 

4°  Les  gabarcs  et  transports  de  260  tonneaux  et 
au  dessous. 

Dans  la  marine , on  appelle  tonneau  un  poids 
de  1000  kilogrammes.  L’ancien  tonneau  n’était  que 
de  2000  livres,  poids  de  marc.  Le  déplacement 
d’un  navire  est  le  volume  de  sa  carène  évalué  en 
mètres  cubes.  Le  mètre  cube  d’eau  de  mer 
pèse  1026  kilogrammes.  En  multipliant  par  102b 
le  nombre  de  mètres  cubes  de  la  carène  , et  divi- 
sant par  1000  , on  obtiendra,  en  tonneaux  métri- 
ques, le  poids  du  volume  d’eau  déplacé  par  la 
carène , lequel  doit  être  égal  au  poids  du  navire. 
C’est  ce  qu'on  appelle  aussi  le  déplacement  évalué 
en  tonneaux. 

Ce  poids  se  compose  de  deux  parties  bien  dis- 
tinctes, du  poids  de  la  coque  chargée  seulement 
des  nuits  majeurs  , et  du  poids  de  tous  les  objets 
qui  composent  la  charge,  et  que  l’on  doit  placer 
à bord  jusqu’à  ce  que  le  navire  ait  atteint  le  degré 


d'enfoncement  ou  le  tirant  d'eau  marqué  par  le 
plan. 

L’on  appelle  hauteur  de  batterie,  la  distance  du 
scuillet  du  sabord  du  milieu  de  la  batterie  basse  à 
la  flottaison , mesurée  selon  la  verticale.  Cette 
hauteur  de  batterie  est  fixée  pour  les  bâtimens  de 
chaque  rang,  et  le  navire  ne  doit  être  chargé  que 
jusqu’au  point  où  il  arrive  à cette  hauteur  de 
batterie,  qu’il  doit  conserver  pendant  tout  le  cours 
de  sa  campagne. 

La  hauteur  de  batterie  est  mesurée  après  le 
lancement  du  bâtiment,  et  lorsqu’il  n’a  en  place 
que  ses  mâts  majeurs.  La  différence  entre  cette 
hauteur  et  celle  qui  est  fixée  par  le  plan  ou  le  devis 
d’armement,  donne  l’épaisseur  de  la  tranche  d’im- 
mersion. Le  volume  de  celte  tranche,  évalué  en 
mètres  cubes  , et  ensuite  en  tonneaux,  constitue 
ce  qu’on  appelle  l’exposant  de  la  charge. 

Comme  les  sections  borisontales  faites  dans  la 
tranche  d’immersion  , de  centimètre  ;n  centimè- 
tre , ont  des  surfaces  à peu  près  égales , on  éva- 
lue en  tonneaux  le  poids  moyen  correspondant  k 
chaque  centimètre  d’immersion. 

Une  corvette  de  charge  est  dite  de  800  tonneaux 
lorsque  ce  nombre  de  800  tonneaux  représente  son 
exposant  de  charge.  Il  faut  observer  ici  que  cet 
exposant  de  charge  sc  compose  de  tous  les  poids 
des  objets  formant  l’armement  du  navire,  telsque 
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munitions  de  guerre  , agrès  et  apparaux  , vivres  et 
eau,  futailles,  embarcations,  et  autres  objets, 
auxquels  il  faut  joindre  le  poids  de  l’équipage  et 
du  lest  nécessaire  k la  stabilité  du  navire,  et  enfin 
des  munitions  ou  approvisionnemens  qui  consti- 
tuent le  chargement  que  la  corvette  doit  transpor- 
ter. Dans  certaines  circonstances,  une  partie  de  ce 
chargement  peut  tenir  lieu  de  lest.  Dans  d'autres, 
au  contraire , où  le  bâtiment  revient  k vide , le 
chargement  est  remplacé  par  un  poids  égal  en  lest 
de  fer  ou  de  pierre. 

Une  gabare  de  600  ou  de  400  tonneaux  sera 
celle  dont  l’exposant  de  charge  sera  d’un  nombre 
égal  de  tonneaux.  Mais  afin  de  savoir  quel  est  le 
poids  du  chargement  que  pourra  prendre  le  bâ- 
timent, il  faudra  déduire  de  l’exposant  de  charge 
le  poids  de  tous  les  objets  composant  l’armement , 
et  indispensables  au  service  pendant  la  campagne. 
Le  chargement  sera  calculé  d une  manière  plus 
précise,  en  commençant  par  mettre  k bord  tous 
les  objets  d’armement , et  en  mesurant  ensuite 
combien  il  reste  de  centimètres  k caler  pour  que 
le  navire  arrive  k sa  hauteur  de  batterie. 

Les  bâtimens  déchargé  de  la  marine  royale  sont 
pourvus  d’artillerie,  afin  de  n’êtrc  pas  exposés  k 
être  enlevés  par  des  coisaires  ou  des  navires  de 
guerre  du  dernier  rang.  Les  corvettes  de  charge 
ont  une  bntterie  couverte,  et  par  conséquent  dés 
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gaillards.  Mais  ceux-ci  ne  portent  point  de  canons 
ni  de  caronades.  Il  en  est  de  même  des  gabares. 
L’artillerie  se  compose  comme  il  suit  : 

Corvette  de  charge  et  transport , de  800  ton- 
neaux et  au  dessus , vingt  caronades  de  24  et  deux 
canons  de  8. 

Gabare  et  transport  de  Goo  à 4°°  tonneaux , 
seize  caronades  de  18  et  deux  canons  de  8. 

1 • 

Gabare  et  transport  de  4°°  à 2G0  tonneaux 
douze  caronades  de  18  et  deux  canons  de  6. 

Ces  trois  dernières  espèces  de  bàtimens  auront, 
en  outre,  quatre  pierriers  et  six  espingoles; 

Gabare  et  transport  de  260  tonneaux  et  au  des- 
sous , deux  canons  de  G,  deux  pierriers  et  deux 
espingoles. 

Afin  de  donner  tous  les  renscignemens  les  plus 
essentiels  sur  l’artillerie  des  bàtimens  de  guerre 
et  de  charge  de  la  marine  royale , il  nous  reste  à 
présenter  le  tableau  des  projectiles  embarqués 
pour  le  service  des  bouches  à feu  de  tous  les  ca- 
libres. 

BOULETS  RONDS. 

Soixante-quinze  par  canon  des  batte-) 
ries  et  gaillards 

Trente  par  caronade  de  même  calibre*  Des  vajss„UI 

que  les  canons ,/  cl  fr<'8a,“- 

Quarante  par  caronade  d’un  autre  ca-1 
. libre ! 
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Quarante-cinq  par  canon  . . .j  d«  a. 

Quarante  par  caronade  . . . f rans  infer,enr- 

Quarante  par  pierrier  et  espingole  des  bâtimens 
de  tous  rangs. 

BOULETS  RAMES. 

Cinq  par  canon  des  bâtimens  de  tous  rangs. 

MITRAILLES  POUR  CANONS. 

Dix  par  canon  des  batteries  basses  de  tous  les 
vaisseaux, , et  des  secondes  batteries  des  vaisseaux 
à trois  ponts. 

Quinze  par  canon  des  autres  batteries  des  vai- 
scaux  et  des  batteries  des  frégates. 

Vingt  par  canons  des  gaillards  des  vaisseaux  et 
frégates. 

Vingt  par  canon  des  bâtimens  inférieurs. 

MITRAILLES  A GROSSES  BALLES,  POUR  CARONADES. 

Vingt -cinq  par  caronade  des  batteries  et  des 
gaillards  des  vaisseaux  et  frégates,  trente-cinq 
par  caronade  d’embarcations  des  idem. 

• Quinze  par  caronade  des  bâtimens  de  rang  in- 
férieur. 

MITRAILLES  ET  PETITES  BALLES  POUR  CARONADES. 
Cinq  par  caronade  des  batteries  et  des  gaillards 
des  vaisseaux  et  frégates. 

Quinze  par  caronade  d’embarcation  des  vais- 
seaux et  frégates. 

Cinq  par  caronade  des  bâtimens  de  rang  in- 
férieur. 
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MITRAILLES  FOUR  PIERRIERS  ET  KSPiiMiOLES. 

Vingt  par  pièce  desbàtimens  de  tous  rangs. 

Une  arme  d’une  espèce  nouvelle  a etc  proposée, 
il  y a quelques  années,  pour  rendre  plus  redou- 
tables les  moyens  d’attaque  et  de  défense  des  bu- 
tinions de  guerre.  Nous  voulons  parler  du  canon 
à la  Paixhans.  C’est  un  canon  qui  lance  des  obus 
de  huit  pouces  dans  une  direction  horisontale, 
et  dont  le  pointage  a la  même  précision  que  celui 
des  canons  à boulets  ronds.  Ces  obus  sc  logent 
dans  l’intérieur  de  la  membrure  des  vaisseaux  et , 
en  éclatant , ils  occasionnent  de  larges  brèches  , 
tandis  que  la  roche  à feu  qu’ils  renferment  peut 
incendier  le  navire'  Les  expériences  faites  à Brest 
ont  constaté  la  supériorité  du  canon  à la  Paixhans 
sur  l’artillerie  usitée  jusqu’à  présent  à bord  des 
vaisseaux.  Mais  l’on  a craint  que  le  service  n’en 
fùtembarassant,  et  même  dangereux,  pour  les  na- 
vires qui  en  feraient  usage.  Un  petit  nombre  de 
ces  pièces  a cependant  été  embarqué  sur  certains 
bâtimens  de  guerre , afin  que  l’essai  puisse  en  être 
fait,  lorsque  l’occasion  s’en  présentera. 
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CHAPITRE  XII. 

Dimensions  principales  des  bàtimens  de  la  marine  royale. 

La  longueur  d’un  navire,  telle  qu’elle  est  portée 
Sur  les  plans  et  sur  les  devis  de  tracé,  est  la  dis- 
tance entre  les  deux  perpendiculaires  à la  quille, 
abaissées  de  chacun  des  points  de  rencontre  de  la 
ligne  du  premier  pont  avec  les  rablures  de  l’étrave 
et  de  l’étambot.  Pour  avoir  la  longueur  totale,  il 
faudra  ajouter  les  saillies  des  extrémités  de  la  gui- 
bre  et  du  tableau,  en  dehors  des  perpendiculaires, 

. Cette  longueur  se  mesure  aussi  de  rablure  en  ra- 
blure,  à la  flottaison  en  charge. 

La  largeur  est  celle  du  maître-couple , mesurée 
au  fort,  et  en  dehors  des  membres.  L’on  appelle 
le  fort  la  plus  grande  largeur.  Pour  avoir  la  lar- 
geur totale,  il  faudra  ajouter  deux  fois  l’épaisseur 
du  bordage  extérieur,  à la  hauteur  du  fort. 

Le  creux  est  lahauleur , au  dessus  du  plan  su- 
périeur de  la  quille , de  la  ligne  droite  du  bau  du 
milieu  de  la  première  batterie,  appelé  le  maître- 
bau. 

La  hauteur  de  batterie  est  celle  du  seuillet  du 
sabord  du  milieu  de  la  batterie  basse,  au  dessus 
de  la  ligne  de  flottaison  en  charge. 

Le  tirant  d’eau  est  la  distance  du  dessous  de  la 
. fausse-quille  à la  ligne  de  flottaison  en  charge.  Le 
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tirant  d’eau  , quand  le  navire  est  à la  mer,  est  or- 
dinairement plus  fort  de  l’arrière  que  de  l’avant. 
On  appelle  différence  de  tirant  d’eau  l’excès  du 
tirant  d’eau  de  l’arrière  sur  celui  de  l’avant.  Sur 
chacune  des  faces  latérales  de  l’étrave  et  de  l’e— 
tambot , sont  marquées  les  divisions  qui  doivent 
servir  à les  mesurer,  à partir  du  dessous  de  la 
fausse-quille.  Ces  marques  sont  des  chiffres  figurés 
avec  des  bandes  de  cuivre  rouge  , fixées  par  des 
clous  à doublage.  Les  divisions  sont  faites  en  pieds 
siu’  un  bord , et  en  décimètres  sur  l’autre.  Les  hau- 
teurs et  les  intervalles  des  marques  sont  de  six 
pouces  d’un  côté,  et  de  un  décimètre  de  l’autre. 
La  hauteur  se  compte  au  dessous  de  la  marque. 
Les  pieds  sont  marqués  en  chiffres  romains , et  les 
décimètres  en  chiffres  arabes. 

Nous  allons  présenter  maintenant  le  tableau  des 
dimensions  principales  des  bàtimens  de  chaque 
rang,  qui  ont  été  classés  dans  le  chapitre  précé- 
dent, d’parès l’artillerie  qu’ils  doivent  porter. 
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« 

VAISSEAUX 

' ■ 

l"  RANG 
OU 

de  lao. 

a'  RANG 
ou 

de  100. 

RANG 

OU 

de  90. 

Longueur  , entre  la  perpendiculaire  d’étrave  et 

m.  c. 

m.  c. 

m.  c. 

celle  d’e'tambot  , à la  ligne  da  pont.  . . . 

Longueur  de  rablure  en  rablure  , à la  flottaison 

63, 8i 

6a,  5o 

60,  5o  | 

en  charge  

Largeur  au  maître-couple  , au  fort  , en  dehors 

63,  oo 

6a,  00 

60,  17 

des  membres 

16.  4° 

16,  20 

i5,  75 

f à la  rablure  de  lVtrave. 
Creux  dé  dessus  quille,  1 

à la  ligne  droite  des!  au  maître 

8,  70 

8,  65. 

8,  45 

8,  3o 

8,  a5 

8,  5o 

baux  du  premier  pont.  I 

\ a la  rablure  d ctambot. 

8,95 

8,  90 

8,  75 

Hauteur  de  batterie 

a,  00 

a,  00 

a,  00 

Hauteur  de  la  quille; 

0.49 

0. 49 

0, 46 

Largeur  dé  la  quille 

0,43 

0,43 

0, 43 

Largeur  de  la  rablure 

0,  i3 

0,  t3 

».  «i 

Profondeur  de  la  rablure. 

O,  10 

0,  10 

o,  10  | 

Epaisseur  de  la  faussc-quille. 

0,  II 

0,  Il 

O,  II 

Epaisseur  du  bordage  du  premier  pont.  . » . 
Hauteur  du  seuillet  au  dessus  du  bordage  du 

O,  II 

o,  n 

O,  II 

premier  pont.  ....  ...... 

0,  70 

0,  70 

0,  70 

Tirant  d’eau  moyen , en  chargé 

Longueur  de  rablure  en  rablure  , en  dehors  des 

7>  71 

7.  64 

. 7.  4° 

bordages  , b la  flottauo' 

63,  56 

6a,  56 

60,  73 

Largtur,  au  fort,  an  débets  «les  bordages  . 

,6«  94 

t6,  74 

16,  a8 
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DU 

FRÊGATFS  DU 

CORVETTES  \ 

GRAND 

Corvette 

4'  RANG 

A 

SANS 

de  800 

OU 

l"  RANG 

2'  RANG 

3*  RANG 

pii- 

pii- 

tonneaux 

«le  82. 

lards. 

lards. 

I 

tu.  c. 

ni.  c. 

rn.  c. 

m. 

C. 

ru.  c. 

m. 

C. 

in.  c. 

111.  c. 

k 

55,  90 

54.  4® 

5a,  45 

47. 

OO 

4a,  80 

38, 

95 

54,  i5 

43,  5o 

1 

55,  o5 

54,  00 

52,  00 

46. 

5o 

4a,  00 

38, 

00 

33,  60 

4a,  î° 

*4.  45 

1 4,  10 

i3,  40 

• a, 

OO 

10,  70 

9. 

70 

9,  00 

10,  4® 

7,  80  1 

7.  7° 

7.  7° 

6, 

80 

5,  90 

5, 

48 

4,  9° 

6,  00 

7,  =5 

7,  o5 

7,  o5 

6, 

20 

5,  55 

5, 

i5 

4.  60 

5,  4° 

8,  00 

7.  9° 

7-  9° 

7. 

\l> 

6,  58 

6, 

>4 

5,  55 

•6,  78 

a,  00 

a,  00 

v 2,  OO 

a. 

OO 

1,  80 

», 

80 

»,  48 

1,  5o 

0, 45 

0. 44 

0,  4a 

0, 

40 

0,  37 

0. 

36 

0,  35 

0,  35 

0,  4! 

0, 40 

0.  38 

0, 

35 

0,  34 

o» 

3a 

0,  3o 

0,  3a 

0,  10 

or  10 

or  10 

0, 

IO 

O,  O9 

°1 

08 

0,  08 

0,  08 

t 

0,  09 

0, 08 

0,  08 

0. 

08 

0,  08 

0, 

07 

0,  07 

0,  07 

U 

O,  II 

* 0,  11 

0,  II 

0, 

I I 

0,  i3 

0, 

»4 

0,  14 

O.  II 

( 

O,  Il 

O,  11 

0,  10 

0. 

08 

0,  08 

O, 

08 

0,  07 

0,  08 

0.  70 

1 o»  7° 

0,  65 

0, 

57 

0,  40 

0, 

40 

0,  38 

o,  38 

t 

V 

6;  62 

1 6’4* 

6,  3i 

5. 

33 

4>  73 

4. 

33 

4,  ®7 

4.  Sa 

55,  5i 

54. 44 

5a,  4a 

46 

78 

4a,  3o 

38, 

26 

33,  84 

43,  aa 

fi 

< 

4N. 

CO 

14,  5o 

i3,  78 

12 

29 

10,  96 

9> 

90 

9,  20 

10,  68 
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TABLEAU  DES  HAUTEURS  DES  ENTRE 


VAISSE  AUX 

I"  RANG 

3e  RANG. 

3'  RANG. 

t * 

m.  c. 

m,  c. 

m.  c. 

Hauteur  des  bau*  du  premier  pont.  .... 

o,  45 

0, 43 

0,  43 

Epaisseur  du  bordage  du  faux-pont  .... 

0,  08 

0, 08 

o,  08 

Hauteur  du  fàux-pont  au  premier  pont , de  des* 
sus  bordage  sous-bau  , à bord  , de  Tarant  à 

l’arrière.  ...  

1, 7a 

i,  70 

I,  70 

Distances  entre  la  ligne  droite  des  baux  du 

premier  pont  et  celle  du  faux-ppnt  , à bord  , 
de  l’avant  à l’arrière 

3,  33 

2,  21 

2,  20 

Distance  entre  la  ligne  droite  des  baux  du 
pont  , et  celle  du  laux-çout  , au  coupis  de 

«C , « 

* 

«f  « 

Hauteur  des  baux  du  deuxième  pont 

0,  36, 

0,  36 

0,  35 

Epaisseur  des  bordages  du  premier  pont . . . 

O,  II 

O,  II 

0,  11 

Hauteur  du  premier  pont  au  deuxième  pont  , de 
dessus  bordage  sous  bau  , à bord  , de  l’avant 

à l’arriére.  

1, 78 

1, 78 

1,  78 

Distance  entre  la  ligne  droite  des  baux  du  prc- 

micr  pont  à celle  des  baux  du  deuxième  pont 
à bord,  de  l’avant  à l’arriére 

a,  s5 

3,  25 

3,  34 

Hauteur  des  barrots  des  gaillards 

o,  3o 

0,  3o 

0,  39 

Hauteur  du  premier  pont  aux  gaillards  , de 
dessus  bordage  sous-bau  , à bord  t de  l’avant 
à l’arriére  . ......... 

s 

«,  « 

*%  W 

Distance  entre  la  ligne  droite  des  baux  du  pre- 

micr  pont  et  celle  des  gaillards  , à bord  , de 

l’avant  à l’arrière 

«1  « 

Epaisseur  des  bordages  du  deuxième  pont.  . . 

0,  10 

o,  10 

O,  IO 

Hauteur  du  deuxième  pont  aux  gaillards  , de 

dessus  bordages  sous-bau  , à bord  , de  l’a- 

vant  à l’arriére  , 

1,  76 

1,  76 

Distance  entre  la  ligne  droite  des  bau*  du 

deuxième  pont  et  celles  des  gaillards,  à bord  , 

de  l’avant  à Tarnèie 

«,  « 

3,  16 

3,  l5 

Hauteur  des  barrots  de  la  dunette  ..... 

0,  20 

0,  20 
O,  OÔ 

Epaisseur  des  bordages  du  gaillard  d’arrière. 

0,  08 

o,  08 

Hauteur  de  l’entrepont  , de  dessus  bordage  sous 

(barrot , depuis  l’entrée  jusqu’à  l’arriére.  . 

I,  76 

1, 76 

1,  76 

Distance  entre  la  ligne  droite  des  barrots  du 
gaillard  et  celle  des  barrots  de  la  dunette , à 

nord , depuis  l'entre*  jus’iptà  l’arriére  ■ • . 

3,  04 

3,  04 

\ 

3,  o4 
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PONTS  DES  BAT1MEKS  DE  CHAQUE  WANG. 
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* 

VAISSEAU 

do 

1"  RANG. 

m. 

c. 

Hauteur  des  baux  du  troisième  pont.  . . 

0, 

33 

Epaisseur  des  bordap.es  du  troisième  pont. 

0, 

°9 

Distance  du  deuxième  au  troisième  pont, 
de  dessus  bordage  sous  bau  , à bord,  de 

■ 

l’avant  à l’arrière . 

> > 

:6 

Distance  du  troisième  pont  aux  gaillards 
de  dessus  bordage  sous  bau  , à bord,  de 

l’avant  à l’arrière 

> , 

76 

De  la  ligne  droite  des  baux  du  deuxième 

pont  à celle  du  troisième  idem. 

* , 

>9 

De  la  ligne  droite  des  baux  du  troisième 

pont  à celle  des  gaillards,  i . . . . 

/ 

2» 

i5 

Le  tableau  ci-dessus  fait  voir  que  la  distatice  la 
plus  importante  à conserver , lors  du  règlement 
des  entreponts,  est  celle  qui  existe  entre  le  des- 
sus du  barrot  d’un  pont  et.  le  dessus,  du  bordage 
du  pont  inférieur.  Cette  distance  a été  réglée  sur 
la  taille  des  hommes.  Elle  a cté  fixée  à i mètre  78 
centimètres  pour  la  première  batterie  des  vais- 
seaux , à 1 mètre  76  centimètres  pour  la  batterie 
des  frégates  , les  deuxième  et  troisième  batteries 
des  vaisseaux  , et  l’entrepont  entre  le  gaillard 
d’arrière  et  la  dunette.  Cette  hauteur  est  suffisante 
pour  que  les  hommes  puissent  se  mouvoir  dans  les 
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batteries , . sans  risquer  de  se  heurter  la  tête  contre 
les  barrots. 

Pour  le  faux-pont  des  vaisseaux  et  frégates  , la 
distance  entre  le  dessus  du  bordage  et  le  dessous 
des  baux  a été  réduite  à i mètre  70  centimètres. 

Dans  les  bâtimens  d’un  rang  inférieur,  comme 
le  creux  , et  par  conséquent  la  capacité  de  la  cale, 
se  trouvent  beaucoup  diminués , on  a été  obligé 
d’augmenter  cette  dernière  aux  dépens  du  faux- 
pont,  La  distance  du  dessus  du  bordage  du  faux- 
pont  au  dessous  du  barrot  du  pont  a été  réduite  à 
1 mètre  55  centimètres , de  manière  que  les  hom- 
mes sont  obligés  de  se  courber  , pour  marcher 
dans  ces  faux-ponts.  Cependant,  à l’arrière  du 
faux-pont , où  sont  pratiqués  les  logemens  de  l’é- 
tat-major, on  pratique  ce  qu’on  appelle  un  cou- 
pis , c!est-à-dire  que  les  baux  formant  le  plancher 
inférieur  sont  établis  un  peu  plus  bas  , et  de  ma- 
nière qu’il  reste  une  hauteur  de  1 mètre  65  centi- 
mètres du  dessus  du  bordage  sous  bau. 

Dans  les  corvettes  de  charge  et  les  gabares  à 
gaillards , la  distance  depuis  le  dessus  du  bordage 
du  pont  jusqu’au  dessous  du  barrot  des  gaillards 
sera  de  r mètre  70  centimètres.  La  distance  du  des- 
sus du  bordage  du  faux -pont  au  dessous  du  bau  de 
la  batterie , sera  de.  1 mètre  46  centimètres  poul- 
ies corvettes  de  charge , et  de  ï mètre  55  centi- 
mètres pour  les  gabares. 
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L'expérience  a fait  connaître  les  dimensions  des 
sabords  des  canons  et  des  caronades  de  chaque 
calibre  , ainsi  que  les  hauteurs  des  seuillets  au 
dessus  du  bordage  des  ponts  > et  les  intervalles 
entre  les  sabords , qu'il  était  nécessaire  de  conscr-  - 
ver , pour  la  facilité  du  service  de  l’artillerie.  Ces 
données  se  troùvent  résumées  dans  le  tableau  ci- 
dessous,  dont  on  s’écarte  très  peu  dans  la  pratique. 


CANONS  DE 

36 

3o 

24 

18 

12 

8 

6 

m. 

m. 

m. 

m. 

m. 

m. 

m. 

Largeur  des  sabords  ...» 

t|0O 

1,00 

°>97 

0,90 

0,81 

0,70 

0,65 

0,6? 

Hauteur  des  sabords 

°,  93, 

o^eja 

0,90 

o,85 

0,73 

0,57 

Hauteur  du  seuillctj  \ |1*tler- 
au  dessus  du  bor-  ’ J 

0, 70 
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<1 

la  première  batterie .... 
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a,4o 

3,  3o 
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2,00 
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CARONADES  DE 


Largeur  des  sabords.  ....... 

Hauteur  des  sabords.  . 

Il”  batterie, 
a'  batterie, 
3*  batterie. 
Gaillards.  . 

Inlervale  entre  les  sabords  à la  ,**  batterie. 


36  | 3o 

24 

18 

12 

m.  m. 

m. 

m, 

m. 

1.00  1,00 

0.97 

0,90 

0,81 

1,00  1,00 
0,42.0,42 
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0,90 

0,8 1 

0,40 
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« 
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*.7S 

t,6o 

t,5o 

Notai  Pour  les  caronades  de  12 , établies  sur 
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les  batteries  à barbette,  il  arrive  souvent  que  les 
sabords  n’ont  point  de  sommiers , afin  de  ne  point 
trop  élever  la  lisse  de  plat-bord. 

Afin  de  compléter  le  tableau  des  dimensions 
principales  desbàtimens  de  la  marine  royale,  nous 
allons  joindre  ici  celles  de  quelques  navires  d’un 
rang  inférieur, 

CORVETTE-AVISO  DE  l6  CARONADES  DE  l8  ET  2 
CANONS  DE  8. 


Longueur  de  perpendiculaire  en  perpendiculaire 


à la  ligne  du  pont.  . . . 

55  hêtres  y 5 c«nl. 

Largeur  au  maître , en  dehors 

des  membres  ..... 

8 

45 
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4 

78 
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0 
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O 
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O 

o5 
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O 

35 
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4o 
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20 
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OO 
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, 5 
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o 
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O 

» 4 

Hordagc  du  pont 

O 

o5 
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Hauteur  du  seuillet  sur  bor- 


dage . . . ......  o met,  o5  eent. 

Hauteur  de  batterie.  ...  i 4° 

Tirant  d’eau  moyen  ....  3 27 


CANONNIÈRE— BRIG  DE  6 CARONADES  DE  l8  F.T 
2 CANONS  DE  8. 
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o5 
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0 
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1 

40 
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44 
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VOMBAHDE  DK  8 CANONS  DE  6 ET  DK  2 MORTIERS 
DE  12  POUCES. 


Longeur 

53 

oo 

Largeur  . 

8 

5o 

Creux  ........ 

5 

20 

Quille 

O 

34 

Fausse-quille 

O 

08 

Rordage  du  pont 

o 

o5 
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\ 

dage 

• O 

35 

Hauteur  de  batterie  . ... 

2 

Tirant  d’eau  moyen .... 

5 

68 

CHAPITRE  XIII. 

Bec  düTéiÜhtes  espèces  de  clous  employés  dans  la  marine 
royale. 

La  longueur  des  clous  se  mesure,  la  tête  com- 
prise. La  grande  clouterie  se  compose  de  ceux  qui 
ont  une  longueur  de  18  centimètres  et  au  dessus. 

La  moyenne  clouterie  comprend  ceux  de  16 
à ii  centimètres,  et  la  menue  clouterie  ceux 
de  ioo  millimètres  de  longueur  et  au  dessous. 

Les  formes  et  les  dimensions  des  clous  sont  très 
variées,  en  raison  des  différens  usages  auxquels  ils 
sont  appliqués.  Nous  allons  passer  en  revue  les 
principales  classes. 

Nous  distinguerons  d’abord  les  cloüs  à borda- 
ges,  autrement  dits  clous  à tige  h bec  de  canne. 
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Ils  sont  représentés  planche  i5,  figure  12.  Ils 
sont  ce  qu’on  appelle  à tête  de  diamant.  Ces 
clous  devant  être  enfoncés  à grands  coups  de  masse, 
s’ils  étaient  simplement  à tête  carrée,  il  serait  à 
craindre  que  l’action  de  la  rebousc  11e  lendit  à ap-' 
platir  et  élargir  cette  tête.  En  vertu  de  la  forme 
qu’on  lui  a donnée,  cet  élargissement  ne  peut 
avoir  lieu  que  sur  le  diamant,  qui  n’atteindra  ja- 
mais la  largeur  de  la  partie  inférieure  dé  la  tête , 
et  dont  les  bavures  ne  pourront  jamais  déchirer  les 
fibres  du  bois.  La  tête-ie  ces  clous  doit  être  noyée 
dans  le  bordage , de  manière  que  son  dessus  soit 
enfoncé,  'a  un  centimètre  du  dehors  de  la  pièce. 
Il  faut , en  conséquence , pratiquer  dansjc  bor- 
dage, au  moyen  d’un  petit  ciseau,  un  trou  pour 
recevoir  cette,  tête. 

Sur  les  deux  cinquièmes  de  sa  longueur,  à par- 
tir de  la  tête,  la  tige  a la  forme  carrée,  et  con- 
serve toute  sa  force.  Le  reste  de  la  tige  est  plat 
sur  un  sens  et  prend  la  forme  d’un  coin.  La  lar- 
geur de  ce  coin  diminue  un  peu,  en  allant  de  sa 
base  à la  pointe  , ainsi  <jue  peut  l’apprendre  l’ins- 
pection de  la  figure.  L’on  peut  y voir  aussi  que 
cette  pointe  prend  la  forme  d’une  pyramide  très 
aigue  , tout-à-fait  à son  extrémité. 

La  partie  de  la  tige  qui  traverse  le  bordage 
fait  fonction  de  cheville , et  on  lui  a conservé  la 
forme  carrée,  et  un  équarrissage  uniforme.  Le  bor- 
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dage  est  percé  d’avance , au  moyen  d’une  tarrière 
dont  le  diamètre  diffère  peu  de  celui  du  collet. 
Quant  à la  partie  de  la  tige  qui  doit  s’enfoncer 
dans  la  pièce  sur  laquelle  le  bordage  est  appliqué, 
et  qu’il  est  impossible  de  river  en  dedans , à cause 
de  la  grande  épaisseur  du  bois , il  faut  qu’elle  y 
trouve  une  bonne  tenue , au  moyen  de  la  pression 
exercée  par  les  libres  ligneuses.  Il  sera  donc  né- 
cessaire que  les  trous  pratiqués , avant  de  présen- 
ter le  clou , sur  cette  pièce , soient  d’un  faible 
diamètre,  et  le  plus  profond,  qui  doit  se  prolon- 
ger un  centimètre  au-delà  du  point  où  doit  arri- 
ver la  pointe  du  clou,  devra  être  fait  avec  une 
vrille.  La  grande  compacité  du  bois  de  chêne  , 
dans  lequel  le  clou  doit  s’enfoncer,  a obligé  de 
donner  la  forme  d’un  coin  à cette  portion  de  la 
tige  , pour  que  la  pénétration  se  fit  plus  aisément. 

Le  clou  doit  être  présenté  de  manière  à couper 
les  fibres  de  la  pièce  sur  laquelle  est  appliqué  le 
bordage,  et  non  de  manière  à fendre  cette  pièce.  En 
conséquence , la  face  du  plat  sera  dirigée  perpen- 
diculairement aux  fibres,  ou  bien  aux  arêtes  lon- 
gitudinales. 

La  figure  1 3 , planche  1 3 , nous  représente  une 
variété  de  clous,  dits  à taquet  , qui  diffère  peu  de 
la  précédente.  Ils  sont  aussi  à tête  de  diamant. 
Leur  tige  est  carrée , dans  les  deux  cinquièmes  de 
leur  longueur.  Le  reste  de  la  tige  est  plat  et  en  forme 
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de  coin.  Mais  la  largeur  de  ce  coin  se  conserve 
égale  à la  largeur  du  collet  de  la  tige , depuis  sa 
naissance  jusqu’à  la  pointe, 

La  longueur  des  clous  à bordages  peut  varier, 
de  65  centimètres  jusqu’à  a5  millimètres.  Celle 
des  clous  à taquet  peutaller  de  9 à i3  centimètres,  > 
Il  existe  une  autre  espèce  de  clous  ayant  la  tête 
carrée  et  plate,  le  collet  carre  ou  rond , et  la  tige 
pyramidale.  Ils  sont  représentes,  planche  1 3,  fi- 
gure 14.  Leur  longueur  varie  de  io  centimètres 
à 10  millimètres.  On  les  divise  en  clous  à tête  large 
et  à tige  forte,  et  en  clous  à tête  et  à tige  moyennes. 
Ceux  de  cette  dernière  espèce  dont  la  longueur 
est  de  35  millimètres  et  au  dessous  , ont  la  partie 
supérieure  de  la  tige  ronde.  Tousces  clous  servent 
a clouer  les  bordages  des  embarcations , ou  bien 
pour  clouer  .les  planches  des  cloisons  établies  dans 
la  cale.  Leur  tête  carrée  est  noyée  dans  l’épaisseur 
de  la  planche.  Il  suffit  pour  cela  de  la  frapper  à 
coups  de  marteau.  11  a fallu  donner  à ces  clous 
une  forme  pyramidale  ; afin  qu’ils  ne  fissent  point 
fendre  les  pièces  de  membrure  des  embarcations, 
ainsi  que  les  montans  des  cloisons,  qui  sont  d’un  fai- 
ble équarrissage.  Les  menuisiers  les  emploient  aussi 
pour  clouer  des  montans  et  des  listeaux.  Il  suffit, 
avant  d’enfoncer  ces  clous , de  percer,  avec  une 
vrille,  la  planche  toute  entière,  et  le  montant  à 
une  profondeur  d'un  centimètre.  Les  clous  à*  tête 
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carrée  sont  employés  toutes  les  fois  que  l’épaisseur 
de  la  planche  permet  de  noyer  la  tête  dans  le 
bois. 

Mais  lorsqu’on  veut  clouer  des  planches  très 
minces , on  ne  peut  noyer  la  tête  du  clou  sans 
trop  affaiblir  le  bois.  Alors  la  tête  du  clou  doit  res- 
ter en  saillie  sur  la  planche,  et  l’on  emploie  les 
clous  h tête  ronde  ét  rabattue  que  l’on  voit  plan- 
che i5,  figure  20.  O11  les  divise,  comme  les  pré- 
cédons , en  clous  à tête  large  et  à tige  forte  , et  en 
clous  à tête  et  tige  moyennes.  Leur  longueur 
varie  de  10  centimètres  a io  millimètres , elles 
clous  de  55  millimètres  et  au  dessous , ont  la  par- 
tie supérieure  de  la  tige  ronde. 

La  figure  i5,  planche  i5,  nous  représente  les 
clous  à tête,  à ailes  de  mouche,  à tige  mince  et 
pyramidale.  Ils  sont  employés  parles  menuisiers, 
pour  clouer  les  planches  minces  sur  lesquelles  doit 
passer  le  rabot  , après  qu  elles  ont  été  clouée?. 
Ces  têtes  a ailes  de  mouche  sont  très  minces  , et 
présentent  beaucoup  moins  de  surface  que  les  tê- 
tes carrées  ou  rondes.  Elles  s’enfoncent  facilement 
dans  l’épaisseur  du  bois,  et  les  deux  ailes,  de 
forme  circulaire  , qu’elles  présentent  de  chaque 
côté  de  la  tige , empêchent  que  cette  tète  ne  puisse 
traverser  la  planche. 

Lorsqu’on  veut  clouer  de  la  toile  ou  de  la  peau 
de  vache  molle,  on  a besoin  de  clous  dont  la  tète 
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ne  puisse  point  les  percer  et  passer  au  travers.  On 
se  sert,  à ect  effet,  de  clous  dits  à maugère,  que  l’on 
voit  représentés  planche  i3,  figure  16.  La  tète  de 
ces  clous  est  plate  et  mince , et  de  forme  circu- 
laire, d’un  assez  grand  diamètre.  Elle  forme 
comme  un  disque  qui  s’applique  bien  sur  la  toile 
ou  sur  la  peau.  Le  collet  de  la  tige  est  rond.  La 
partie  de  la  tige  qui  s’enfonce  dans  le  bois  est  py- 
ramidale. Leur  longueur  varie  de  20  a 3o  milli- 
mètres. 

Les  clous  à mailleter , dont  on  se  sert  pour  re- 
couvrir la  surface  des  bordages  de  la  carène  des 
bâtimens  de  servitude,  pour  les  garantir  de  la 
piqûre  des  vers , diffèrent  très  peu  des  clous  à 
maugère.  Ils  ont  seulement  la  tête  plus  épaisse, 
afin  qu’elle  soit  rongée  moins  promptement  par 
l’oxidation.  On  peut  les  voir  figure  17,  planche  i3. 

L’on  voit  aussi  figure  18,  planche  i3,  un  clou  dit 
à pompe.  Sa  tête  est  ronde  et  rabattue.  Le  collet 
est  rond,  et  la  tige  pyramidale.  Ces  clous  servent 
aussi  pour  les  lattes  minces,  les  ardoises,  etc.  Leur 
tête  doit  rester  en  saillie,  et  le  bombement  qu'on 
lui  a donné  contribue  à la  rendre  plus  forte.  Leur 
longueur  varie  de  10  à 35  millimètres. 

Les  clous  à guipons,  à soufflet  de  forge,  et  k 
plomb  , sont  représentés,  planche  i3,  figure  ai. 
Ils  ont  la'tête  ronde  et  rabattue,  et  la  tige  pyrami- 
dale. Leur  longueur  varie  de  20  millimètres  k 1 1 
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centimètres.  Le  collet  des  plus  petits,  à partir 
de  45  millimètres,  est  rond. 

La  ligure  22  , planche  i5,  représente  les  clous 
à soufflet  de  forge,  qui  doivent  être  appliqués  sur 
un  contour  circulaire.  Ils  sont  à tête  alongée  et 
l'abattue,  collet  carré,  et  tige  pyramidale.  Les 
clous  pour  bordages  à clins  des  embarcations  sont, 
représentés,  planche  i5,  figure  23.  Leur  tête  est 
ronde  et  étampée , de  manière  à pouvoir  s’enfon- 
cer à l’uni  du  bois.  Leur  collet  est  carré.  Leur 
tige  est  plate  sur  un  sens  , et  en  forme  de  coin , 
comme  pour  les  clous  à bordages.  Leur  longueur 
est  de  3o  millimètres  h 8 centimètres. 

Les  clous  à crochet  se  voient  figure  19,  plan- 
che i3.  Ils  servent  pour- pendre  les  paquets  de 
mitraille.  Leur  tête  forme-  un  angle  droit  avec  la 
tige.  Leur  longueur  et  de  26  millimètres  à 10  cen- 
timètres. 

La  forme  des  clous  dont  on  sc  sert  pour  clouer 
les  paillets  des  portes  busquées  et  des  bateaux  por- 
tes, a quelque  analogie  avec  celle  des  clous  à 
maugères.  Leur  tête  est  ronde  et  plate.  Leur  col- 
let est  carré,  et  la  tige  pyramidale.  Leur  longueur 
est  de  8 à 16  centimètres.  On  les  voit  planche  12, 
figure  9. 

La  figure  10,  planche  12,  représente  une  forme 
de  clous  à plomb  qui  se  rapproche  de  celle  des  clous 
à doublage  en  cuivre.  Leur  tête  est  ronde  et  étain- 
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pée.  La  partie  supérieure  de  Ja  tige  est  ronde,  et 
la  partie  inférieure  pyramidale.  La  tête  est  étam- 
pée,  pourque  son  dessus  puisse  s’enfoncer  jusqu  ;i 
l'uni  du  plomb,  en  frappant  avec  le  maillet.  Leur 
longueur  est  de  20  à 4°  millimètres. 

L’on  emploie  pour  servir  d’appui  aux  règles 
ployantes  dans  les  tracés  h la  salle  des  gabarits  , 
des  clous  que  l’on  plante  comme  es  jalons  sur  le 
plancher.  Leur  tète  est  ronde  et  épaisse.  La  tige 
est  ronde,  se  terminant  en  pointe  cônique.  On 
les  voit  figure  14  > planche  12.  Ces  clous  ne  sont 
enfoncés  que  d’environ  un  centimètre.  Leur 
pointe  est  très  forte,  et  n’est  point  exposée  à se 
casser  et  à rester  dans  le  bois.  Ils  servent  aussi 
pour  les  règleà  qu’on  applique  sur  le  bord.  Leur* 
longueur  étde  9 à 1 1 centimètres. 

Il  nous  reste  à parler  des  clous  qui  sont  em- 
ployés pour  fixer  sur  le  bois  des  pièces  en  fer. 
Nous  considérerons  en  premier  lieu , les  clous  à 
pentures  de  gouvernail,  de  mantelets  de  sabords 
et  de  hublots , pour  courbes  en  fer,  bandes  de 
toute  espèce,  et  autres  ouvrages  où  la  tête  des 
clous  doit  être  saillante. 

Leur  tête  est  ronde  et  épaisse , afin  de  résister 
plus  long-temps  à l’oxidation.  La  partie  supé- 
rieure de  la  tige  est  ronde.  La  partie  inférieure 
est  plate  sur  un  sens  , et  en  forme  de  coin  , pour 
U\ieux  pénétrer  dans  le  bois.  Leur  longueur  varie 
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de  20  millimètres  à 20  centimètre.?.. La  têlede  ces 
clous , de  10  centimètres  et  au  dessous , est  plate , 
tandis  que  celle  de  clous  au  dessus  de  10  centimè- 
/ très  a un  cbanfrein  , comme  la  tête  des  clous  à 
bordages,  à l’exception  qu’elle  est  ronde  au  lieu 
d’être  carrée.  Ces  clous  à pen turcs,  etc.  sont  re- 
présentés planche  12,  figure  i5. 

Il  est  plusieurs  ouvrages  en  fer  appliqués  sur  le 
bois , pour  lesquels  la  tête  des  clous  doit  être 
noyée  et  venir  h l’uni  du  fer.  Ces  clous  doivent 
être  étampés , à tête  ronde,  La  partie  supérieure 
de  la  tige  sera  ronde,  et  la  partie  inférieure  plate 
sur  un  sens.  On  les  voit  planche  12,  figure  12. 
Leur  longueur  varie  de  20  millimètres  à i5  centi- 
mètres. 

Les  clous  à pentures  de  portes  et  de  contre- 
- vents  que  l’on  voit  planche  12  , figure  1 1 , ont  la 
tête  ronde  et  bomhée  , le  collet  rond  et  la  tige 
conique.  Leur  longueur  est  de  5 à i5  centimètres. 
La  tête  de  ces  clous  s’applique  sur  le  bois , sans 
• s’y  enfoncer,  tandis  que  leur  tige  traversant  le 
bois  vient  se  replier  et  se  river  sur  la  penture 
qu’elle  a traversée  dans  des  trous  percés  d’avance 
à cette  effet. 

Les  clous  à rivets , qui  servent  à réunir  ensem- 
ble deux  bandes  en  fer,  sont  représentés  plan- 
che 12 , figure  i3.  Leur  tête  est  ronde  et  plate.  La 
tige  est  ronde  et  sans  poiulc,  et  d’un  diamètre 
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uniforme.  La  tôle  s’applique  sur  l’une  des  Landes 
de  fer  , tandis  que  le  bout  de  la  tige  se  rive  sur 
1 autre  bande.  Ces  clous  à rivets  font  l’office  d’une 
petite  cheville.  Leur  longueur  varie  de  20  à 55 
millimètres. 

Telles  sont  les  principales  espèces  de  clous  en 
usage  dans  les  arsenaux  de  la  marine  royale.  Nous 
renvoyons , pour  les  détails  concernant  leurs  di- 
mensions et  proportions  , au  tableau  qui  a été 
dressé  par  les  soins  de  M.  l’inspecteur  général , que. 
1 on  peut  regarder  comme  un  travail  complet  sur 
cette  matière.  Ce  tableau  estaecompagné  de  plan- 
ches ^ où  les  clous  de  toutes  dimensions  se  trouvent 
traces.  L extrait  que  nous  en  avons  donné  suffira,, 
du  reste,  pour  faire  connaître  leurs  formes,  et 
les  usages  auxquels  ils  sont  employés. 

CHAPITRE  XIV. 

Des  différentes  essences  de  bois,  et  de  la  recette  des  bois  de 
construction. 

Dans  les  constructions  navales  françaises,  les 
bois  presque  uniquement  employés  sont  le  chêne, 
le  sapin  du  nord , et  le  sapin  de  France , auxquels 
il  faut  joindre  une  très  petite  quantité  de  bois 
d’orme. 

Les  pièces  de  la  charpente  des  vaisseaux  que 
1 on  exécute  en  chêne  sont  : 
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i°  La  quille,  l'étrave,  l’étambot,  toute  la  mem- 
brure , les  carlingues  et  marsouins  , les  porques  , 
et  généralement  tout  ce  qui  constitue  le  vaisseau 
monté  en  bois  tors  ; 

2°  Les  baux  formant  les  écoutilles  , et  les  étam- 
brais , tant  des  mâts  que  des  cabestans , les  fourru- 
res de  goutière  et  les  goutières,  les  sept  à hui*- 
virures  , de  chaque  bord  , du  bordé  de  chaque 
batterie , à partir  de  la  dernière  goutière  sous  les 
roues  des  affûts  de  canons , à chaque  batterie  , la 
la  virure  du  milieu  , qui  reçoit  le  pieds  des  épon- 
tilles  tournées  ; les  faux-baux  , les  barrotins , en- 
tremises, arc-boutans,  sur-baux  et  pièces  formant 
* le  cadre  des  panneaux  ; 

5°  Les  préceintes,  vibord,  et  plat-bord,  lé 
bordé  extérieur  entre  les  préceintes,  et  depuis  les 
préceintes  de  la  première  batterie  jusqu’à  la 
quille  ; 

4*  Le  vaigrage,  depuis  la  carlingue  jusqu’à  la 
hauquière  du  premier  pont;  toutes  les bauquières 
et  vaigres  bretonnes  ; le  vaigrage  entre  sabords  à 
chaque  batterie  ; la  virure  de  vaigre  sous  le  plat- 
bord  ; 

5°  Les  épontilles  de  la  cale , les  mantelets  de 
sabord  de  chaque  batterie  , les  montans  et  les  bor- 
dages  des  cloisons  formant  la  soute  à poudre,  l’ar- 
chipompe , les  puits  à boulets  et  à chaînes  ; les 
planchers  des  soutes  à poudre  et  à légumes , les 
corps  morts  des  caisses , dans  la  cale  ; 
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6*  Les  porte-haubans , les  caillebotis,  les  lisses 
de  poulaine , le  bordé  de  idem , le  bordé  extérieur 
de  la  voûte  et  du  tableau , le  couronnement  du 
tableau  et  les  corniches , les  scuillel*  et  sommiers 
des  sabords,  etc. 

Le  bois  de  sap  du  nord  sert  pour  les  baux  au- 
tres que  ceux  qui  forment  les  panneaux  et  les 
étambrais,  pour  le  bordé  des  ponts,  à l’exception 
des  pièces  que  nous  avons  désignées  comme  devant 
être  en  chêne,  pour  le  bordé  des  gaillards  et  du- 
nettes, sauf  les  goutrèrcs  et  fourrures  de  goutiè- 
res.  Il  est  aussi  employé  pour  le  bordé  extérieur, 
entre  le  vibord  et  la  préceinte  de  la  batterie  la  plus 
élevée , pour  le  vaigrage  entre  lavaigre  bretonne 
des  gaillards  et  la  virure  de  vaigres  en  chêne  qui 
se  trouve  sous  le  plat-bord. 

L’intérieur  de  la  voûte  et  du  tableau  est  bordé 
en  bois  du  nord,  ainsi  que  le  contour  des  bou- 
teilles. 

Les  pavois  de  poulaine  , les  bastingages  etlissès 
de  bastingage  , les  wloisons  de  séparation  des  sou- 
tes à pain,  les  faux  sabords  des  gaillards  , les  pan- 
neaux des  écoutilles,  toute  la  menuiserie  des 
chambres,  se  font  en  bois  de  sapin  du  nord. 

Le  sapin  de  France  est  employé  pour  les  cloisons 
de  la  cale  à vin , de  la  cambuse , de  la  soute  aux 
voiles , et  du  magasin  général  ; pour  la  plate-forme 
établie  au  dessus  des  caisses  à eau;  pour  les  casier» 
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des  sacs  de  l’équipage , les  étagères  pour  les  cas-t 
ques  , et  les  valets  de  canons  ; les  cloisons  du  fanal 
de  la  soute  aux  poudres,  et  divers  autres  objets 
relatifs  à l’emménagement  des  bàlimens  de  mer. 

Les  jambettes  de  poulalhe,  les  mantelets  de 
hublots,  la  membrure  des  embarcations , se  font 
en  bois  d’orme. 

Dans  l’arsenal  de  Toulon,  le  pin  de  Corse  a sou- 
vent remplacé,  pendant  la  guerre,  le  sapin  du 
nord  dont  les  magasins  de  la  marine  se  trouvaient 
dépourvus.  11  a même  servi  quelquefois  pour  le 
bordé  de  la  carène  des  bâtimens  de  guerre.  Pour 
ces  divers  usages  il  a été  reconnu  comme  aussi  bon 
que  le  sap  du  nord.  Onl’a  aussi  employé  pour  faire 
des  bas  mâts  et  même  des  mâts  de  hune , bien  qu’il 
fût  beaucoup  moins  léger  que  le  sapin  du  nord. 
On  a cessé,  depuis  quelques  années,  les  exploi- 
tations des  pins  de  la  Corse,  .que  l’on  ménage 
comme  une  ressource  pour  les  temps  où  la  guerre 
rendrait  les  approvisionneraens  en  bois  du  nord 
trop  difficiles. 

Les  nations  maritimes  du  nord  ont  exécuté  plu- 
sieurs bâtimens  de  guerre  entièrement  construits 
en  sapin.  Les  Anglais  ont  quelquefois  imité  ce  pro- 
cédé , afin  d’obtenir  des  navires  plus  légers. 

Les  Anglais  ont  tiré  des  forêts  qui  couvrent  une 
partie  de  leurs  possessions  dans  l’Inde,  de  grands 
approvisionnemensen  l»oisde  Teck,  pour  leurs  con- 
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structions  navales.  Ce  bois  a été  reconnu  comme 
fort  supérieur  au  chêne,  sous  le  rapport  de  la 
force  , et  surtout  sous  le  rapport  delà  durée. 

Les  provinces  Illyriennes  leur  ont  aussi  fourni 
de  baux  bordages  de  mélèse,  qui  sont  d’une  excel- 
lente qualité.  Ils  ont  employé  pareillement  des  bois 
de  mélèse  provenant  des  grandes  plantations  faites 
sur  les  montagnes  d’Ecosse.  La  membrure  d’une 
petite  frégate  a été  faite , en  partie,  avec  les  raci- 
nes de  ccs  arbres. 

La  colonie  de  Sierra-Leone  a fourni  de  beaux 
bois  auxquels  on  a donné  le  nom  de  teck  africain. 

Les  Anglais  ontaussi  employé  des  bois  de  chêne 
et  de  sapin  provenant  du  Canada,  des  bois  de  pin 
de  la  Caroline  et  de  la  Géorgie  , de  la  durée  des- 
quels ils  n’ont  été  que  médiocrement  satisfaits.  • 

Les  Espagnols  ont  construits  quelques  bâti— 
mens  en  bois  de  cèdre  tirés  de  leurs  colonies  dans 
l'Amérique  du  sud.  Le  Portugal  a employé  à cet 
usage  les  bois  provenant  du  Brésil,  qui  ont  été  re- 
connus comme  d’une  longue  durée. 

Un  ingénieur  de  la  marine,  M.  Dumontcil,  chargé 
d’explorer  les  forêts  de  la  Guyannc  Française,  a 
rapporté  de  ces  contrées  divers  échantillons  de  bois, 
dont  quelques  uns  pourraient  être  propres  aux 
constructions  navales.  Un  chargement  de  pièces 
provenant  de  ces  forêts  a été  apporté  au  port  de 
Brest , etles  essais  auxquels  ces  bois  ont  été  soumis 
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ont  constaté  les  avantages  que  présenteraient  quel- 
ques uns  d’en tr’ eux,  tant  sous  le  rapport  de  la 
force  que  de  la  durée.  Mais  il  n’a  point  été  formé 
encore  d’établissement  pour  leur  exploitation. 

Le  port  de  Toulon  s’est  quelquefois  approvi- 
sionné en  cliêne  provenant  de  la  Romagne,  deNa- 
ples,  et  autres  contrées  d’Italie  , de  la  Sardaigne, 
et  de  l’Albanie.  Les  départemcns  du  midi  et  de 
l’est  de  la  France , formant  ce  qu’on  appelle  le  bas- 
sin de  la  Méditerranée  et  du  Rhône,  y versent 
leurs  produits  en  bois  de  chênes  propres  aux  con- 
structions navales. 

Les  ports  de  Brest,  Rocliefort,  Lorient,  Cher- 
bourg, sont  approvisionnés  en  bois  de  chêne,  par 
les  départemens  formant  les  bassins  de  la  Seine, 
de  la  Loire,  et  de  la  Garonne. 

La  marine  royale  possédait,  il  y a quelques  an- 
nées, le  droit  de  martelage  des  bois  propres  aux 
constructions  navales,  dans  toutes  les  forêts  du 
royaume,  et  même  pour  les  arbres  épars.  Des  in- 
génieurs et  des  maîtres  charpentiers  chargés  de  ce 
service,  faisaient  marquer  ou  frapper  du  marteau 
de  la  marine,  la  tige  de  tous  les  arbres  qu’ils  re- 
connaissaient comme  bons  à être  employés  dans 
les  arsenaux.  Aucun  arbre  ne  pouvait  être  abattu 
avant  d’avoir  été  visité  par  un  maître  ou  contre- 
maître forestier  de  la  marine,  et  à cet  effet,  le 
propriétaire  était  tenu  par  la  loi  d’en  faire  une  dé- 
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elaration  préalable.  Les  arbres  martelés  ne  pou- 
vaient être  vendus  qu’au  fournisseur  chargé  de 
les  transporter  et  de  les  livrer  dans  les  arsenaux 
maritimes.  Mais  ce  régime,  établi  par  les  ordon- 
nances de  Louis  XIV,  sous  le  ministère  de  Colbert, 
‘a  été  grande  ment  modifié  en  l’année  1827.  Le  droit 
de  martelage  ne  fût  conservé  à la  marine  royale 
que  pour  une  durée  de  dix  années  , et  selon  toutes 
les  probabilités , il  sera  aboli  à l’expiration  de  ce 
terme.  La  marine  a d’ailleurs  cessé,  depuis  quel- 
ques années,  d’user  de  ce  monopole,  et  ses  arsenaux 
11c  sont  plus  approvisionnés  aujourd’hui  que  par 
des  bois  achetés  librement  et  livrés  par  le  com- 
merce. 

L’on  ne  peut  se  dissimuler  que  l’appauvrisse- 
ment des'  bois  particuliers  ef  des  forêts  royales , 
en  arbres  propres  aux  constructions  navales, 
n’aille  toujours  en  croissant , et  l’on  peut  prévoir 
une  époque  peu  éloignée  de  nous,  où  il  sera  peut- 
être  bien  difficile  de  pouvoir  y trouver  toutes  les 
pièces  de  fortes  dimensions  que  réclament  les  be- 
soins de  nos  arsenaux.  Ce  fait  n’étounera  personne, 
lorsqu’on  saura  qu’il  faut  qu’un  chêne  ait  resté 
près  de  cent  cinquante  ans  sur  pied  , avant  d’avoir 
atteint  tout  son  développement.  Le  besoin  de  réa- 
liser des  capitaux  permet  rarement  aux  possesseurs 
de  forêts  de  conserver  leurs  arbres  aussi  long- 
temps , et  de  leur  laisser  atteindre  l àgc  de 
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leur  pleine  croissance.  M.  Bonard,  directeur  des 
constructions  navales,  chargé  long-temps  de  l’un 
des  principaux  bassins  forestiers  de  la  France, 
publia,  en  1826,  un  mémoire  dans  lequel  setiou- 
vait  signalé  le  danger  dont  nous  venons  de  parler, 
et  dans  lequel  était  proposé  un  système  d’aména- 
gement des  forêts,  propre  à le  prévenir.  Il  s’agis- 
sait de  choisir,  sur  les  forêts  royales,  une  portion 
qui  aurait  composé  à perpétuité  la  dotation  de  la 
marine,  et  dont  les  agens  de  ce  service  auraient 
dirigé  la  culture  étalés  exploitations , concurrem- 
ment avec  ceux  de  l’administration  forestière.  Ces 
bois  auraient  été  aménagés  de  manière  à trouver 
sur  une  surface  de  médiocre  étendue,  une  ample 
récolte  d’arbres  des  plus  belles  dimensions.  La 
méthode  des  éclaircies,  convenablement  appli- 
quée, devait  conduire  à ce  résultat.  Nous  ren- 
voyons au  livre  de  M.  Bonard , pour  les  détails  que 
nous  ne  pouvons  donner  ici,  11  est  a regretter  que 
ce  projet  n’ait  point  été  pris  en  considération,  lors 
de  la  discussion  du  nouveau  code  forestier,  et  l’ap- 
pauvrissement toujours  croissant  des  forêts  de  la 
France , en  bois  de  marine  , forcera  peut-etre 
l’administration  supérieure  d’y  revenir  un  jour. 

Les  bois  abattus  dans  les  forêts  y sont  équa- 
ris  selon  les  formes  et  les  dimensions  Gxées  par  le 
tarif  de  la  recette.  On  les  transporte,  au  moyen 
de  charrettes  jusqu’au  port  flottable  le  plus  voisin. 
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On  appelle  ainsi  un  point  situé  sur  une  rivière,  où 
l’on  peut  commencer  à faire  flotter  les  bois.  Ces 
rivières  sont  toujours  desaflluens  des  quatre  grands 
fleuves  qui  ont  donné  leur  nom  aux  bassins  fores- 
tiers. Les  bois  sont  rassemblés  en  radeaux  sur  les 
ports  flottables.  Ils  attendent  l’époque  des  grandes 
crues  pour  descendre  les  rivières,  et  ensuite  les 
fleuves,  jusqu’au  port  situé  près  de  leur  embou- 
chure. Arrivés  à ce  point,  ils  sont  embarqués  sur 
des  navire$  du  commerce  destinés  à les  transpor- 
ter dans  les  ports  de  consommation. 

La  recette  des  bois  de  chêne  se  fait  sur  le  par- 
terre du  dépôt  où  ils  doivent  être  empilés.  A cet 
efTet , les  pièces  sont  étendues  sur  ce  p4tterre , de 
manière  que  l’on  puisse  les  retourner  et  les  visiter 
dans  tous  les  sens.  Des  charpentiers  spécialement 
destinés  à ce  service,  commencent  par  sonder,  avec 
la  gouge  ou  la  tarrière,  tous  les  nœuds  et  tous  les 
trous  qu’ils  découvrent  à leur  surface.  Ils  parent 
avec  l’herminette  ou  ils  tronçonnent  avec  la  scie , 
s’il  en  est  besoin,  chacune  des  têtes  de  la  pièce. 
Ils  parent  avec  l’herminette  toutes  les  portions  de 
la  surface  de  la  pièce  dont  la  couleur  leur  fait 
soupçonner  quelque  vice.  Enfin,  ils  ne  négligent 
rien  pour  faire  ressortir  toutes  les  défectuosités 
dont  les  bois  peuvent  être  atteints. 

Ce  travail  préparatoire  a pour  but  de  faciliter 
celui  de  la  commission  qui  doit  prononcer  sur  l’ad- 
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mission  ou  le  rejet  «le  chaque  pièce  en  particulier. 
Celle-ci  fait  reprendre  en  sous-œuvre , les  sonda- 
ges opérés  par  les  charpentiers.  Elle  décide  si  une 
portion  d’une  pièce  de  bois  qui  se  trouve  viciée 
peut  en  être  séparée , de  manière  que  le  reste 
puisse  être  reçu  comme  parfaitement  sain.  A cet 
effet,  elle  ordonne  découper  avec  la  scie  des  tron- 
çons plus  ou  moins  longs  à partir  des  extrémités, 
ou  bien  elle  fait  creuser  avec  la  gouge  de  petits 
trous  sur  les  faces  latérales , afin  d’enlever  les  par- 
ties viciées  qui  n’ont  que  peu  de  surfara  et  de 
profondeur.  Ce  travail  fini,  la  commission  fait 
mesurer  les  trois  dimensions  de  la  pièce,  qui  sont 
marquées  à la  «jraie.  La  longueur  se  mesure  en  dé- 
cimètres. La  hauteur  et  la  largeur  se  marquent  en 
centimètres.  La  commission  pi’ononce  sur  les  ré- 
ductions que  nécessitent  les  défournis  et  les  défec- 
tuosités de  la  pièce.  Les  nouvelles  dimensions 
ainsi  réduites  sont  marquées  avec  la  peinture  rouge. 
On  marque  aussi  la  classe  de  la  pièce,  ainsi  que  sa 
dénomination.  Elles  doivent  dépendre  tant  de 
v la  forme  que  des  dimensions , et  sont  réglées  par 
le  tarif.  Ces  marques  sont  ensuite  gravées  à la 
gouge  , avant  l’empilage  des  pièces. 

Les  principaux  défauts  auquels  sont  sujets  les 
bois  de  chêne  sont  : 
i°  La  roulure. 

On  appelle  ainsi  une  fente  à peu  près  circulaire, 
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dont  l'effet  est  de  détacher  presqu’entièrement  le 
cœur  de  l’arbre  de  tout  le  bois  de  sa  circonférence. 

2°  La  gélivure. 

On  désigne  par  ce  nom  les  fentes  plus  ou  moins 
grandes,  qui  se  dirigent  de  la  circonférence  au 
cœur  d’un  arbre.  Lorsqu’elles  sont  nombreuses 
ou  très  larges  , et  surtout  lorsqu’elles  s’étendent 
dans  une  grande  partie  de  la  longueur  de  la  pièce, 
elles  sont , comme  la  roulure , et  pour  les  mêmes 
motifs , une  cause  de  rebut. 

5°  La  cadranure. 

Ce  n’est  qu’une  disposition  particulière  de  géli- 
vures  , qui,  en  nombre  plus  ou  moins  grand,  se 
dirigent  du  centre  à la  circonférence  d un  arbre. 
Ce  défaut  est  le  plus  souvent  combiné  avec  la  rou- 
lure, ce  qui  donne  a la  section  transversale  de 
l’arbre  l’aspect  d’une  espèce  de  cadran , d’où  est 
venu  le  nom  de  cadranure. 

4°  Le  commencement  de  pourriture. 

Lorsque  l’arbre  dans  lequel  on  prend  une  pièce 
se  trouve  avoir  de  giosses  branches  mortes  sur 
pied,  ce  qui  a lieu  plus  particulièrement  dans  les 
arbres  couronnés,  il  arrive  assez  souvent  que  tout 
le  bois  voisin  de  l’origine  de  telles  branches 
est  complètement  pourri , soit  par  la  filtration 
de  l'eau  des  pluies,  soit  par  l’épanchement 
d’une  partie  de  la  sève,  arrêtée  et  mise  en  fermen- 
tation par  le  contact  de  l’air.  Lorsque  le  mal  est 
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ancien  , il  s'étend  plus  ou  moins  dans  l'intérieur 
de  l’arbre  ; et  s’il  parvient  à une  petite  distance 
du  cœur,  il  devient  une  cause  de  rebut  , tant  par 
la  solution  de  continuité  qu  il  occasionne  par  tout 
où  il  existe,  que  par  les  germes  de  destruction 
qu’il  a déjà  pu  faire  parvenir  aux  fibres  plus  mol- 
les du  centre  de  l’arbre,  surtout  s'il  s’y  trouve  des 
principes  degélivuie. 

Indépendamment  des  branches  mortes,  d’au- 
tres accidcns  causent  aussi  aux  arbres  des  princi- 
pes de  pourriture,  qui  se  font  reconnaître  à la  sur- 
face des  pièces  par  la  couleur  du  bois  plus  ou 
moins  rouge,  par  les  fentes  remplies  d’une  matière 
molle  , blanche  si  elle  est  desséchée  , noire  si  elle 
est  imbibée  d’eau  de  pluie  ou  de  sève  extravasée. 
Si  la  couleur  rouge  du  bois  est  parsemée  de  points 
blancs  plus  ou  moins  multipliés,  ou  lui  donne  le 
nom  de  chair  de  poule.  Lorsque  ces  germes  de 
destruction  sont  considérables,  et  surtout  quand 
ils  pénètrent  dans  l’intérieur  de  la  pièce , ils 
doivent  nécessairement  la  faire  rebuter. 

5°  La  torsion  des  fibres. 

On  doit  aussi  rejeter  les  bois  virans , c’est-à-dire 
ceux  dont  les  fibres  , au  lieu  d’être  parallèles  à 
l’axe  de  l’arbre , décrivent  toutes  autour  de  lui  des 
hélices  plus  ou  moins  alongées.  Cet  inconvénient 
est  de  peu  d importance  dans  les  boi3  courbons, 
quand  il  n’y  est  pas  excessif;  mais  il  est  toujours 
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une  cause  de  rebut  pour  les  bols  droits  , parce 
qu’en  les  débitant  h la  scie  de  long.  Userait  impos- 
sible que  toutes  les  fibres  n’en  fussent  pas  coupées 
à divers  endroits,  ce  qui  rendrait  les  bordages 
qu’on  en  retirerait  incapables  de  contribuer  à 
laliaison  des  bâlimens. 

La  roulure,  la  gélivureet  la  cadranure,  ne  peu- 
vent se  reconnaître  qu’a  l’extrémité  de  la  pièce 
présentée  en  recette.  Lorsque  celui  de  ces  vices 
qu’on  y aperçoit  ne  semble  pas  de  nature  à pé- 
nétrer fort  avant , dans  la  longueur  de  la  pièce  , 
ceux  qui  sont  chargés  de  l’examiner  doivent  la 
faire  scier  en  travers,  à un  ou  plusieurs  décimètres 
du  bout , si , après  cette  réduction  , elle  peut  en- 
core conserver  une  longueur  suffisante.  Il  est  alors 
facilede  juger  du  plus  ou  moins  d’importance  que 
peuvent  avoir  les  fentes  voisines  du  cœur,  et  par 
là  de  prononcer  sur  l’admissibilité  de  la  pièce  dans 
les  constructions  navales.  « 

Il  est  encore  quelques  autres  vices  dont  nous 
allons  donner  ici  l’énumération. 

Tels  sont  : 

1“  La  Grisettc. 

La  grisettc  proprement  dite  paraît  être  le  résul- 
tat d’une  fermentation  de  sève  duc  au  contact  de 
l’air,  d’où  il  résulte  que  l’extérieur  des  pièces  en 
donne  toujours  des  indices , à moins  cependant 
que  par  l’activité  de  la  végétation  elle  ait  été  rc- 
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couverte  et  cachée  ainsi  dans  l’intérieur  de  l’ar- 
bre; mais  dans  ce  cas  elle  n’est  presque  jamais 
parsemée  de  filets  blancs.  Une  branche  morte, 
une  branche  coupée  long-temps  avant  la  chute  de 
l’arbre,  enfin  toute  autre  blessure  ou  meurtrissure 
donnent  naissance  à la  grisette.  Aussi  les  arbres 
couronnés  ou  émondés  sont-ils  très  sujets  à cette 
maladie.  Lorsque  ces  blessures  sorti  promptement 
cicatrisées  en  sc  recouvrant  d’écorce,  ce  qui  a lieu  , 
surtout  dans  les  jeunes  arbres  , la  grisette  n’a  pas 
le  temps  de  sc  former  ; mais  alors  il  arrive  souvent 
que  les  fibres  tranchés  ou  comprimés  prennent 
une  couleur  noirâtre  ou  sont  privées  de  suc  nu- 
tritifet  restent  sans  vie,  (Voyez  plus  bas,  bois  noir 
et  bois  mort). 

Une  couleur  d’un  brun  plus  ou  moins  foncé  , 
quelquefois  tirant  sur  le  jaune , et  une  odeur  de 
tabac  très  prononcée  , voilà  ce  qui  caractérise  la 
grisette.  Au  tronc  tics  branches  , elle  se  présente 
sous  la  forme  de  taches  noires  ou  jaunâtres,  au 
corps  de  la  pièce  ce  sont  des  s eines  de  même  cou- 
leur qui  suivent  le  fil  du  bois.  C’est  ce  qu’on  ap- 
pelle flamme  de  grisette.  Lorsque  le  mal  est  devenu 
pour  ainsi  dire  , incurable  , ces  taches  ou  vei- 
nes sont  parsemées  de  points  ou  filets  blancs.  Ce 
dernier  caractère  ne  permet  plus  de  mettre  en 
doute  l’existence  de  la  grisette,  le  plus  dange- 
reux des  vices  auxquels  le  chêne  est  sujet,  'a  cause 
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de  la  promptitude  avec  laquelle  il  se  propage. 

Lorsque  une  branche  est  fortement  grisetée , 
le  cœur  de  l’arbre  en  est  presque  toujours  atteint , 
et  toute  la  partie  inférieure  assez  généralement 
perdue.  La  partie  supérieure  , à environ  quelques 
centimètres  au-dessus  de  la  branche,  est  ordinai- 
rement saine.  Quelquefois  la  griselte  se  commu- 
nique au  corps  de  l’arbre  par  les  racines  ; mais 
comme  le  mal  se  propage  beaucoup  plus  lentement 
de  bas  en  haut  que  de  haut  en  bas , la  pièce  est 
plus  facile  à guérir.  Une  section  faite  de  i à 2 
mètres  au-dessus  du  pied,  suffit  ordinairement 
pour  extirper  lé, mal,  tandis  qu’une  grisette  bien 
caractérisée,  située  à la  tête  de  l’arbre,  descend 
quelquefois  jusqu’au  pied. 

Les  ouvriers  distinguent  trois  espèce  de  griset- 
tes , la  noire , la  jaune  et  la  blanche.  Mais  tout 
porte  h croire  que  cette  différence  de  couleur 
tient  aux  localités  d’où  proviennent  les  bois  et  à 
l’humidité  plus  ou  moins  grande  du  terrain  dans 
lequel  l’arbre  a pris  sa  croissance.  D’ailleurs,  la  cou- 
leur change  au  fur  et  à mesure  que  la  maladie  fait 
des  progrès  , aussi  remarque-t-on  que  la  grisette 
blanche  ou  à filets  blancs  n’est  que  du  boi^  entiè- 
rement décomposé,  . \ 

Lorsque  la  grisette  est  encore  à l’état  brun  ou 
jaune , sans  être  parsemée  de  veines  blanches , et 
qu  elle  a perdu  son  humidité,  011  l’appelle  griiette 
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morte  ou  sèche.  Dans  cet  *état , ses  progrès  sont  très 
lents  , la  pièce  qui  en  est  affectée , conserve  pres- 
que toute  sa  force,  et  elle  est  susceptible  d’une 
longue  durée , si  elle  est  à l'abri  des  intempéries  de 
l’air.  La  grisette  naissante  se  transforme  prompte- 
ment en  grisette  morte  , lorsqu’elle  est  mise  à 
découvert  et  préservée  de  l'humidité. 

Autres  vices  des  Bois . 

i°  BOIS  NOIR. 

On  rencontre  quelquefois  dans  le  chêne  des  vei- 
nes noires  qui  ressemblent  à la  grisette , c’est  ce 
que  l’on  appelle  bois  noir.  Dans  cet  état , le  bois 
n’a  perdu  aucune  de  ses  qualités,  il  n’a  fait  que 
changer  de  couleur.  La  simple  inspection  suffit 
pour  le  distinguer  de  la  grisette,  qui  d’ailleurs  a une 
odeur  de  tabac  assez  prononcée , tandis  que  le  bois 
noir  conserve  à peu.  près  l’odcur  naturelle  du 
chêne. 

2*  BOIS  MORT. 

L’on  voit  souvent  dans  l’intérieur  des  pièces,  et 
surtout  vers  le  pied  de  l’arbre,  des  veines  de  bois 
blanc  très  cassant  et  même  friable. Ces  veines  suivent 
la  direction  des  fibres  ligneuses,  sans  s’étendre  la- 
téralement et  sans  corrompre  les  couches  voisines. 
C’est  ce  que  l’on  appelle  bois  mort. 

Lorsque  ce  vice  est  occasionné  par  quelque 
blessure  reçue  par  l’arbre,  il  est  sec  e.t  blanc. 
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Dans  cet  état  il  ne  s’étend  pas  fort  loin,  et  il  n’a 
aucun  effet  malfaisant  sur  les  couches  voisines. 
Il  est  cependant  utile  de  l’extraire,  parce  que, 
mis  à découvert,  l’humidité  le  ferait  entrer  en 
fermentation,  ce  qui  hâterait  la  destruction  de  la 
pièce.  Mais  lorsque  le  bois  mort  est  dû  à la  pour- 
riture de  quelque  racine  , il  remonte  quelquefois 
fort  avant  dans  ^intérieur  de  l’arbre,  et  l’état  de 
fermentation  dans  lequel  il  se  trouve  pourrait 
occasionner  la  perte  entière  de  la  pièce  qui  en  est 
atteinte,  si  l’on  n’avait  le  soin  de  la  tronçonner. 
Dans  ce  cas  le  bois  mort  est  humide,  brun  ou  d’un 
blanc  sale. 

Il  existe  une  troisième  espèce  de  bois  mort, 
qui  se  montre  en  couches  annulaires  ou  en  forme 
de  croissant.  Sa  couleur  est  toujours  d’un  blanc 
plus  ou  moins  apparent,  mais  il  résiste  à la  tor- 
sion quoique  faiblement,  et  il  conserve  un  reste 
de  force.  Tout  porte  à en  attribuer  la  cause  à l’ac- 
tion'du  froid,  qui  quelquefois  gèle  l’aubier  et  le  fait 
mourir.  La  végétation  reprend  ensuite  son  cours , 
couvre  le  mal,  et  donne  à la  plante  tous  les  signes 
extérieurs  d’un  arbre  sain.  Ce  qui  semble  confir- 
mer cette  opinion,  c’est  que  l’on  a remarqué  que 
le  croissantde  bois  mort  oula  partie  la  plus  épaisse 
de  l’anneau  , lorsque  le  vice  a cette  forme , sont 
toujours  situés  sur  le  côté  où  l’arbre  reçoit  le  vent 
froid,  C’est  ordinairement  vers  le  pied  des  arbres 
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que  cette  espèce  de  bois  mort  se  fait  remarquer. 
On  parvient  à l’extraire,  en  raccourcissant  plus  ou 
moins  la  pièce. 

3°  OEIL  DE  PERDRIX. 

11  est  essentiel  de  visiter  avec  soin  tous  les  nœuds 
que  présente  chaque  pièce , même  les  plus  petits. 
Quelquefois  l’on  aperçoit  au  milieu  de  ces  der- 
niers, un  point  dont  la  couleur  est  plus  foncée 
que  celle  du  nœud.  C’est  ce  qui  constitue  l’œil 
de  perdrix,  et  c’est  un  indice  presque  certain 
qu’il  existe  au  dessous  un  foyer  de  pourriture, 
que  l’on  appelle  hupe. 

4°  HUPE. 

Ce  vice  se  propage  dans  tous  les  sens , aussi  a- 
t-il  la  forme  sphérique.  Lorsque  la  hupe  est  bien 
formée  et  qu  elle  a pris  une  grande  extension  , 
son  diamètre  est  considérable.  Le  bois  décomposé 
a une  forte  odeur  de  champignon , il  est  blanc , 
mou,  malléable.  Les  ouvriers  le  font  sécher  et  s’en 
servent  en  guise  d’amadou.  Lorsque  là  hupe  est 
naissante,  on  l’enlève  facilement  au  moyen  de  la 
gouge  , mais  lorsque  son  volume  est  considérable, 
v il  faut  tronçonner  la  pièce  en  dessus  et  en  dessous 
du  mal , a une  distance  d’environ  la  longueur  du 
rayon  de  l’arbre,  augmentée  de  8 à io  centimè- 
tres. 

5°  JAUNISSE. 

On  appelle  jaunisse  des  taches  d une  couleur 
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jaunâtre  plus  ou  moins  foncée.  Elles  ont  assez 
ordinairement  une  forme  annulaire  autour  du  cen- 
tre de  l’arbre.  On  les  distingue  en  faisant  blanchir 
avec  la  hache  les  extrémités  de  la  pièce , et  si  les 
arbres  sont  abattus  depuis  long-temps  , il  est  es- 
sentiel de  les  faire  ébouter,  c’est-à-dirtç  tronçonner 
à un  ou  deux  décimètres  de  chaque  bout , mais  sur- 
tout vers  le  pied  , afin  d’en  reconnaître  la  couleur 
que  le  contact  de  l’air  a rendue  uniforme.  Les  ar- 
bres sur  le  retour  sont  sujets  h cette  maladie,  qui 
est  un  motif  de  rejet  pour  les  bois  destinés  aux 
travaux  importuns.  La  jaunisse  paraît  être  un 
commcncemment  de  pourriture  sèche. 

Pourriture  sèche , connue  par  les  ouvriers  sous  le 
nom  de  bois  canelle  ou  tabac  d' Espagne. 

La  pourriture  sèclie  a la  couleur  de  la  canelle  , 
le  bois  en  est  cassant  et  même  friable , et  il  finit 
par  se  réduire , dans  l’intérieur  même  de  la  pièce, 
en  poussière  fine,  qui  ressemble  à du  tabac  d’Es- 
pagne. Cette  maladie  est  d’autant  plus  dangereuse 
qu’elle  commence  par  attaquer  un  point  quel- 
conque du  cœur  de  l’arbre  , sans  aucun  indice 
extérieur  , aussi  arrive-t-il  que  l’on  reçoit  beau-  ' 
coup  de  pièces  atteintes  de  la  pourriture  sèche,  • 
et  dont  on  ne  reconnaît  le  vice  qu’en  les  façonnant. 
Souvent  même  une  pièce  est  travaillée,  coupée 
de  longueur  et  mise  en  place , sans  présenter  au- 
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cun  défaut,  et  ce  n’est  qu’en  faisant  usage  de  la 
tarrière  pour  la  fixer,  que  l’on  est  obligé  de  la  re- 
jeter. Heureux  encore , lorsque  le  hasard  fait  dé- 
couvrir le  mal,  aussi  renferme-t-on , involontai- 
rement, dans  la  charpente  des  vaisseaux  plusieurs 
foyers  de  pourriture.  Lorsque , dans  les  visites  de 
recette,  l’on  découvre  les  indices  de  la  pourriture 
sèche  soitau  pied,  soit  a la  tète,  soit  enfin  au  corps 
de  lapièce,  il  est  facile  d’extraire  le  mal,  parce  que 
comme  la  grisette , il  ne  se  propage  pas  de  préfé- 
rence dans  le  sens  des  fibres  ligneuses  , ils  étend  au 
contraire  dans  toutes  les  directions.  Il  suffit  donc, 
pour  extirper  le  mal,  de  tronçonner  lapièce, 
lorsque  sa  longueur  le  permet , à une  distance  dé- 
terminée par  l’expérience. 

6°  trou  d’abattage. 

Il  arrive  quelquefois  que,  dans  l’abattage  des 
arbres,  les  Gbres  non  tranchés  de  la  souche,  occa- 
sionnent un  arrachement  dans  le  tronc  ,. c’est  ce 
que  I on  appelle  trou  d’abattage.  Ce  trou,  lorsqu  il 
est  profond,  est  presque  toujours  dû  à une  roulure 
ou  à une  veine  de  bois  mort  dont  il  eaclie  l’exis- 
tence. Aussi,  est-il  essentiel  de  tronçonner  lapièce, 
à quelques  centimètres  en  sus  de  la  profondeur 
du  trou . 

7°  PIQURE. 

On  appelle  piqûres  des  trous  presqu’impercep- 
tiblcs  dus  à la  larve  d’un  petit  insecte  ailé  appelé 
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lymexilon  naval.  Cet  insecte  dépose  ses  œufs  dans 
les  fentes  et  fissures  du  chêne,  et  la  larve  gagne 
le  cœur  de  la  pièce,  comme  étant  la  partie  la  plus 
humide  et  la  plus  tendre.  C’est  la  qu’elle  se  nour- 
rit et  qu’elle  fait  ses  ravages  , jusqu’à  l’époque  de 
sa  transformation.  Alors  elle  gagne  la  surface  du 
hoir.,  que  scs  émanations  fétides  ont  mis  en  fermen- 
tation. La  grisette  qui  eri  résulte  fait  des  progrès 
d’autant  plus  rapides  que  le  germe  en  est  répandu 
dans  tout  l’intérieur  de  la  pièce,  et  surtout  au 
centre,  où  les  vermisseaux  font  un  plus  long  séjour. 

Si  l’on  débite  en  bordages  une  pièce  piquée,  soit 
alors  qu  elle  contient  encore  les  larves,  soit  après 
la  transformation  de  celles-ci,  avant  toutefois  que 
la  grisette  ait  fait  trop  de  progrès,  la  dessiccation 
fait  avorter  la  grisette  et  fait  mourrir  les  larves  vi- 
vantes : alors  la  piqûre  vive  devient  ce  qu’on  ap- 
pelle piqûre  morte , et  la  grisette  vive  se  réduit  à 
l’état  de  grisette  morte.  Dans  cet  état  le  bois  est 
susceptible  d’un  assez  bon  emploi. 

La  piqûre  est  d’autant  plus  dangereuse  qu’une 
pièce  peut  être  piquée  sans  que  sa  surface , quoi- 
que blanchie  à l’herminette  ouàlahache,  en  donne 
le  moindre  indice , et  même  après  sa  transforma- 
tion, les  trous  dont  la  pièce  est  criblée  Extérieure- 
ment sont  seuvent  si  petits  qu’il  faut  y regarder 
de  près  pour  les  apercevoir.  Pour  reconnaître  si  la 
piqûre  est  morte  ou  vive,  il  ne  suffit  pas  d’exami- 
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ner  la  superficie  des  pièces,  il  faut  les  faire  en- 
tailler profondément,  et  l’on  aperçoit  presque 
toujours  un  bois  grisâtre,  humideet  dont  l’odeur 
est  fortement  acide.  On  rencontre  quelquefois  des 
pièces  brutes  dans  lesquelles  la  piqûre  est  morte  , 
mais  ces  cas  sont  très  rares. 

L’aubier  qui  reste  aux  angles  des  pièces  équar- 
ries,  quoique  celles-ci  doivent  être  franches  d’au- 
bier, est  promptement  attaqué  par  le  chiron,  mais 
ce  nouveau  genre  de  piqûre,  qui  ne  pénètre  jamais 
de  plus  de  huit  à dix  millimètres  la  superficie  du 
franc  bois,  n’a  rien  de  dangereux,  et  les  trous  en 
disparaissent  dans  l’opération  du  nettoyage,  c’est- 
à-dire  lorsque  l’on  enlève  aux  pièces  tout  ce  qu’elles 
conservent  encore  d’aubier. 

Les  gros  trous  de  ver  dont  un  arbre  peut  être 
percé,  n’ont  d’autre  inconvénient  que  d’affaiblir 
la  pièce,  ccs  gros  vers  ne  laissent  aucun  germe  de 
pourriture,  et  ne  sont  point  un  motif  de  rebut , 
losque  les  trous  eu  sont  isolés  et  peu  fréquens , et 
que  d’ailleurs  le  bois  est  sain. 

Le  chêne  des  différentes  contrées  qui  approvi- 
sionnent nos  ports  de  construction , est  plus  ou 
moins  sujet  aux  diverses  maladies  ci-dessus  décri- 
tes, selon  la  nature  du  terrain  et  du  climat  qui  lui 
ont  donné  naissance. 

Le  bois  de  cette  essence  qui  provient  du  nord 
de  la  France,  principalement  des  bassins  de  la 
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Seine  et  «le  la  Loire,  est  généralement  gras,  tendre 
et  rempli  d humidité.  11  est  sujet  surtout  à la  pour- 
riture sèche,  laquelle  est  presque  toujours  accom- 
pagnée de  champignons  blancs,  qui  remplissent  les 
fentes  du  hois  et  en  couvrent  la  surface.  On  attri- 
bue ces  défauts  à la  grande  humidité  et  à la  grande 
action  nutritive  du  terrain  où  les  arbres  ont  pris 
leur  croissance.  x 

Le  bassin  du  Rhin  produit  des  bois  qui  renfer- 
ment souvent  du  bois  mort  et  sont  atteints  de 

a. 

gélivure. 

Les  bois  du  bassin  de  la  Saône  sont  très  sujets  à 
la  grisette  et  à la  piqûre. 

Les  arbres  des  contrées  méridionales  de  la 
France  sont  en  général  plus  sains  que  ceux  du 
nord.  On  croit  que  cette  différence  tient  à la  nature 
montagneuse  et  principalement  au  climat  sec  de 
ces  contrées  , où  d’ailleurs  les  arbres  croissent 
souvent  isolément.  Sous  ce  rapport  les  bois  de 
Provence  l’emportent  sur  tous  ceux  dont  ont  fait 
usage  en  France.  Ce  n’est  point  que  ses  bois  soient  • 
exempts  de  maladies  , car  ils  sont  sujets  a toutes 
celles  que  l’on  vient  de  décrire.  Mais  les  progrès 
du  mal  y sont  très  lents,  elles  vices  faciles  à ex- 
tirper. Il  est  probable  que  celte  propriété  est  due 
à la  faible  porosité  et  à la  dureté  des  bois  de  Pro- 
vence, qui  croissent  sur  un  sol  sec  et  sous  un  cli- 
mat chaud. 
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Les  bois  que  le  port  de  Toulon  tire  de  la  Sar- 
daigne et  de  Naples,  ont  beaucoup  de  rapport  avec 
les  bois  de  Provence,  auxquels  cependant  ils  sem- 
blent inférieurs  en  qualité. 

Les  chênes  qui  croissent  dans  le  bassin  de  l’Ita- 
lie, particulièrement  ceux  de  Romagne , quoi- 
que supérieurs  aux  bois  du  nord  de  la  France, 
présentent  cependant  des  cafaclères  analogues , à 
cause  probablement  de  la  fertilité  et  de  l’humidité 
du  terrain  qui  en  active  trop  la  croissance. 

Les  bois  de  Provence  et  de  Sardaigne  sont  très 
peu  sujets  à la  piqûre , tandis  que  ceux  de 
Romagne  et  du  nord  de  la  France  en  sont  souvent 
atteints. 

Les  chênes  que  produisent  le  midi  de  la  France, 
l’Italie  et  autres  contrées  méridionales,  sont  beau- 
coup plus  durs  et  plus  compactes  que  ceux  du 
nord  de  l’Europe,  mais  ils  ont  le  défaut  de  se 
fendre  et  de  sc  déjeter  considérablement,  ce  qui 
les  rend  peu  propres  à la  bordure  extérieure  des 
vaisseaux , à moins  qu  ils  ne  soient  de  fraîche 
coupe  , ou  conservés  dans  l’eau , jusqu'au  moment 
où  l’on  veut  leur  donner  cet  emploi.  Ce  moyeu 
de  conservation  était  employé  par  les  Vénitiens. 

Nous  croyons  devoir  ajouter  ici  quelques  notions 
sur  les  caractères  auxquels  on  peut  reconnaître 
en  forêt,  les  arbres  viciés.  L’on  distingue: 

i*  Les  arbres  couronnés.  Ceux  qui  ont  le  pied 
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garni  d’une  mousse  abondante  et  épaisse , sont 
ordinairement  sur  le  retour,  et  c'est  une  forte 
raison  de  craindre  de  trouver  leur  intérieur  rempli 
de  roulures , de  gélivures  et  de  branches  pourries  ; 
le  cœur  en  est  presque  toujours  creux  , et  le  plus 
souvent  pourri,  .soit  par  les  filtrations  d’eau  de 
pluie  le  long  des  branches  mortes,  soit  par  l’ab- 
sence déjà  prolongée  des  sucs  nutritifs,  qui  se 
portent  alors  de  préférence  vers  la  circonférence, 

2°  Les  arbres  dont  l’écorce  est  desséchée  au 
dessous  des  fortes  branches , ceux  qui  ont  des  lou- 
pes grosses  et  nombreuses , ceux  dont  l’écorce  est 
recouverte  de  champignons  pu  laisse  échapper  la 
sève  dans  quelques  endroits,  renferment  très  pro- 
bablement des  germes  de  pourriture  : on  trouve 
dans  presque  tous  de  la  chair  de  poule,  des  géli- 
vures  qui  vont  au  cœur,  quelquefois  des  trous  de 
vers  : tous  motifs  de  croire  que  les  pièces  qu’on 
en  tirera  ne  seront  pas  de  bonne  qualité. 

5°  Les  frottures,  ou  blessures  un  peu  fortes 
faites  à un  arbre  sur  pied,  soit  par  des  roues  de 
voitures,  soit  par  la  chute  d’autres  arbres  voisins, 
soit  par  tout  autre  accident  qui  ait  pu  produire  un 
déchirement  ou  une  forte  compression  du  tissu  cel- 
lulaire , sont  presque  toujours  une  cause  de  dépé- 
rissement du  bois,  et  ne  tardent  pas  a engendrer 
la  chair  de  poule,  ou  des  fentes  pourries. 

4”  On  peut  quelquefois  reconnaître  la  roulure 
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dont  un  arbre  sur  pied  est  attaqué , par  le  son 
plus  ou  moins  grave  qu’il  rend,  lorsqu’on  le  frappe 
fortement  avec  un  marteau  ou  tout  autre  corps 
dur. 

5°  Enfin,  il  y a toujours  beaucoup  plus  de  pro- 
babilité en  faveur  des  arbres  venus  dans  un  ter- 
rein  sec  et  montueux,  que  pour  ceux  dontles  pieds 
reposent  au  fond  des  vallées , ou  dans  des  plaines 
où  l’eau  n’a  pas  un  écoulement  suffisant. 

Les  déparlemens  du  midi  , qui  approvisionnent 
le  port  de  Toulon,  sont  très  riches  en  courbes, 
dont  sont  presque  dépourvus  les  bassins  qui  four- 
nissent les  bois  consommés  dans  les  ports  de 
France  situés  sur  l’Océan.  Des  envois  de  courbes 
ont  été  fait  quelquefois  de  Toulon  dans  ces  divers 
ports.  Mais  ces  envois  ont  cessé  depuis  quelques 
années,  paree  qu’on  craignait  d’y  introduire  le 
limexilon  naval,  qui  infeste  le  dépôt  des  bois,  k 
l’arsenal  de  Toulon. 

Les  sapins,  dits  du  nord,  proviennent  de  Riga 
et  des  autres  port  de  la  Baltique.  Ils  sont  beau- 
coup plus  résineux  et  d’une  bien  plus  longue  du- 
rée que  les  sapins  de  France,  que  l’on  nomme  vul- 
gairement du  bois  blanc.  Les  plus  beaux  de  ces 
sapins  sont  réservés  pour  les  mâtures.  Ils  arrivent, 
dans  les  ports  uc  France,  kTctat.de  bois  ronds. 
Quelques  uns  de  ces  arbres , et  ce  sont  ceux  de 
l'essence  la  plus  médiocre,  sontéquarris  et  pren- 
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nent  le  nom  de  billons.  Ils  sont  destinés  h être 
débités  en  bordages.  On  fait  aussi  venir  des  ports 
delà  Baltique  des  bordages  et  des  planches,  en  bois 
de  la  même  nature. 

Les  vices  que  l’on  doit  le  plus  redouter  pour  les 
bois  du  nord  destinés  à faire  des  mâtures  sont  : 

i°  La  roulure,  que  nous  avons  déGnie,  en  par- 
lant des  bois  de  chêne  ; 

a®  La  veine  torse,  qui  a lieu  lorsque  les 
fibres  longitudinales,  au  lieu  d’être  droites , affec- 
tent, en  partie , la  forme  d’une  hélice  ; 

5°  Les  nœuds  formant  comme  une  couronne 
autour  de  la  pièce  , à certains  points  de  sa  lon- 
gueur ; 

4*  Les  nœuds  pourris  pénétrait  très  profondé- 
ment. Ces  nœuds  pourris  sont  quelquefois  enlevés 
par  les  marchands  de  bois  , et  les  trous  se  trou- 
vent remplis  avec  des  tampons  ajustés  si  adroite- 
ment, qu’ils  simulent  un  nœud  sain.  Il  faut  beau- 
coup d’habitude  pour  découvrir  cette  fraude. 

Il  faut  aussi  s’assurer  si  ces  bois  ne  sont  point 
de  vieille  coupe,  ce  que  l’on  reconnaît  aux  éco- 
peoux,  qui  sont  secs  et  dénués  de  résine.  Des 
cercles  de  différentes  couleurs  , qui  se  manifestent 
aux  têtes  fraîchement  coupées,  sont  aussi  des  in- 
dices d’une  qualité  inférieure. 

Les  sapins  de  France  proviennent  principalement 
de*  forêt*  du  Jura  et  des  Pyrénées.  Ces  bois  sont 
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presque  dénués  de  résine , et  par  conséquent  d’un© 
très  courte  durée.  Leur  grain  est  plus  grossier 
que  celui  des  boisdu  nord.  Aussi  ne  les  emploie- 
t-on  que  pour  les  objets  d’une  importance  très  se- 
condaire. Cependant,  dans  les  ports  de  la  Médi- 
terranée, le  commerce  emploie  des  pins  ronds  de 
Provence,  qui  donnent  d’assez  bonsbordages  pour 
les  ponts  et  les  œuvres  mortes  des  navires.  Les 
sapins  de  France  qui  arrivent  à l’état  de  bois  ronds 
s’appellent  forans.  Ceux  qui  sont  équarris  pren- 
nent le  nom  de  ûlières.  Ils  servent  pour  le  flottage 
des  bois  de  chêne  sur  les  fleuves , jusqu’au  port 
d’embarquement.  En  conséquence , les  marchés 
avec  les  fournisseurs  portent  toujours  qu’il  sera  reçu 
une  certaine  quantité  de  bois  de  sapin  deFrance, 
sur  un  nombre  donné  de  stères  en  bois  de  chêne. 
Ces  derniers  bois  sont  divisés  en  six  espèces,  selon 
leurs  dimensions,  et  leurs  configurations.  Le  mètre 
cube  de  chaque  espèce  est  payé  à des  prix  qui  vont 
en  décroissant , de  la  première  à la  dernière. 

Nous  donnons  ici  le  tarif  d’après  lequel  se  fait 
la  recette  des  bois  de  chêne , dans  les  arsenaux  de 
la  marine  royale. 
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Bois  droits. 
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Bois  tors  à simple  courbure. 


DÉNOMI- 

ESPÈCE 

Flèche  de  Tare,  en 

et  mar- 

Lon- 

l.ar- 

Epais- 

millimètres,  par 

NATION. 

que  des 

gueur. 

geur. 

seur. 

mètre  de  lon- 

pièces. 

gueur. 

dècim. 

centi. 

ccnti. 

i BT 

120 

44 

4° 

i5  à 20 

Baux  de  tillac 

2 B T 

100 

43 

42 

id. 

Demi-baux 

de  tillac. 

3 D B 

8o 

43 

4a 

10  à i5 

Baux  de  pont. 

3 B P 

84 

32 

32 

20  à a5 

Bar- i Gaillar* 

4 B G 

8o 

28 

28 

3o  à 35 

rotj  ! 

de  ( dunette 

5 B D 

66 

22 

22 

35  et  au  dessus. 

Etraves  . . . j 

i E 
a E 

IOC) 

8o 

60 

54 

5o 

^4 

60  à «5 
id. 

Guirlandes  . | 

i G U 
a G U 

5a 

46 

fio 

5o 

44 

38 

100  à 200 
id. 

i G 

6o 

46 

46 
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Les  bois  de  sapin  qui  sont  équarris,  ou  les  filiè- 
res , se  classent  d’après  leur  longueur  , leur  lar- 
geur et  épaisseur.  Mais  les  forans  en  bois  ronds 
de  sapin  se  classent , d’après  leur  longueur  et  leur 
diamètre.  Ce  diamètre  se  mesure  au  milieu  de  la 
longueur  , ou  bien  on  prend  une  moyenne , entre 
le  diamètre,  au  gros  bout,  et  celui  au  petit  bout. 

Nous  donnons  ici  le  tarif  des  bois  de  différentes 
essences,  en  usage  dans  la  marine  , autres  que  le 
pliêne. 
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La  recette  des  mâts  en  sapin  du  nord  se  fait 
> d’après  des  usages  différens.  Le  diamètre  de  ces 
mâts  est  mesuré  en  palmes.  On  donne  ce  nom  à une 
mesure  de  i3  lignes.  Le  diamètre  d’un  mât  se 
prend  toujours  au  sixième  de  la  longueur,  à partir 
du  gros  bout.  Ce  point  s’appelle  le  proportionné 
du  mât.  Pour  qu’un  mât  soit  dit  proportionné,  il 
faut  que  3a  longueur,  mesurée  en  pieds,  donne  uii 
nombre  égal  au  triple  du  nombre  de  palmes  de 
son  diamètre.  Ainsi,  un  mât  de  25  palmes  devra 
avoir  75  pieds  de  longueur.  Cette  longueur  se  me- 
sure , du  gros  bout  au  petit  bout.  Ce  diamètre , ou 
le  palmage  du  petit  bout,  doit  être  les  deux  tiers  dé 
celui  du  proportionné.  Si  le  mât  admis  en  recette 
présente  quelque  défaut  dans  une  de  ces  dimen- 
sions, il  descend  d’une  ou  deux  palmes.  Cette 
déchéance  a quelquefois  lieu  pour  causes  de  dé-  v 
fectuosités  qui  ne  sont  point  assez  sérieuses  pour 
nécessiter  le  rebut.  Les  excédans,  soit  sur  le  pal- 
mâge,  soitsur  la  longueur,  en  sus  des  proportions 
fixées  pour  le  tarif,  sc  mesurent  et  se  paient  h part. 

Les  mâts  des  classes  supérieures  se  paient  très  cher, 
et  leur  valeur  décroît  considérablement,  à mesuré 
qu’ils  tombent  d'une  palme.  La  recette  des  mâts  se 
fait  selon  le  tarif  de  1786,  que  nous  reproduisons 
ici. 
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CHAPITRE  XV. 

Des  matières  consommées  pour  la  construcion  des  bâtimens 
de  guerre  de  divers  rangs,  ainsi  que  la  dépense  en 
main  d’œuvre. 

En  1 année  1826,  une  commission  spéciale  fut 
chargée,  par  le  ministre  , de  réviser  les  bases  d’a- 
pres lesquelles  sont  établis  les  étatsde  dépense  pour 
la  construction  et  1 armement  des  bâtimens  de  la 
marine  royale.  Les  renseignemens  que  nous  al- 
lons consigner  ici  ont  été  extraits  du  rapport  ré- 
digé par  cette  commission.  Nous  avons  cru  devoir 
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indiquer  les  sources  auxqelles  nous  avons  puisé  , 
afin  de  ne  laisser  aucun  doute  sur  l’exactitude  des  re- 
levés et  des  calculs  dont  nous  présentons  le  résumé. 
Nous  ferons  observer,  du  reste  , que  ces  résultats 
ne  peuvent  être  considérés  que  comme  des  approxi- 
mations. Car  il  est  reconnu  que,  diverses  circons- 
tances , et  notamment  l’assortimentplus  ou  moins 
avantageux  des  matériaux  réunis  en  magasin,  peu- 
vent amener  des  différences  assez  notables,  dans  les 
dépenses  faites  pour  la  construction  de  deuxnavi- 
vires  exécutés  sur  le  môme  plan. 

Le  cube  des  bois  de  chêne  et  de  sapin  qui  exis- 
tent dans  la  coque  d’un  bâtiment  de  guerre  n’est, 
tout  au  plus  , que  la  moitié  du  cube  des  bois  pris 
au  dépôt  où  ils  sont  empilés,  après  avoir  été  admis 
en  recette.  Ainsi,  le  déchet  des  bois  est  au  moins 
égal  à la  moitié  de  la  quantité  des  bois  consommés, 
11  faut  observer,  de  plus,  que  les  bois  délivrés  par  le 
dépôt  ne  sont  point  bruts , mais  ont  été  déjà  équa- 
ris  sur  le  parterre  de  la  forêt,  afin  de  diminuer  la 
dépense  des  transports  , tantpar  terre  que  par  eau. 
Du  reste,  ce  déchet  des  bois  peut  être  considéra- 
blement augmenté  par  un  défaut  d’assortiment 
dans  les  pièces  rassemblées  au  dépôt. 

Les  tableaux  suif  ans  feront  connaître  les  quan- 
tités consommées  pour  les  principales  matières, 
ainsi  que  la  dépense  en  main  d’œuvre  nécessaire 
pour  les  mettre  en  œuvre , dans  la  construction 
de  la  coque  des  bàtimeus  de  la  marine  royale. 
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' CHAPITRE  XVI. 

Des  bâtimens  de  la  marine  marchande. 

Quoique  nous  ayons  réservé  les  détails  théori- 
ques concernant  la  composition  des  plans , pour 
la  seconde  partie  de  cet  ouvrage,  nous  croyons 
devoir  exposer  ici  quelles  sont  les  principales  con- 
venances auxquelles  il  est  nécessaire  d’avoir  égard, 
dans  la  construction  des  navires  du  commerce , etc 
les  différences  essentielles  qui  doivent  les  distin- 
guer de  ceux  qui  doivent  être  armés  en  guerres 
Ces  derniers  ont  leurs  ponts  chargés  d’une  pesante 
artillerie.  Dans  les  secousses  du  roulis  et  du  tan- 
gage , et  dans  celles  encore  plus  violentes  qui  sont 
occasionnées  par  le  recul  des  pièces  après  le  tir, 
leurs  murailles,  auxquelles  les  canons  se  trouvent 
amarrés,  sont  fortement  ébranlées.  Ces  navires 
doivent,  en  outre,  soutenir  le  feu  des  bâtimens 
ennemis  portant  une  artillerie  égale , et  quelque- 
fois supérieure,  à celle  dont  ils  sont  eux-mêmes 
pourvus.  Il  a donc  fallu  donner  à leur  charpente 
une  solidité  à l’épreuve  de  toutes  ces  causes  de 
destruction.  Les  devis  des  échantillons  des  bois  et 
des  fers  , que  nous  donnerons  plus  tard,  ainsi  que 
les  détails  dans  lesquels  nous  sommes  entrés  au  su- 
jet des  liaisons  multipliées  établies  à bord  des  navi- 
res de  guerre,  suffisent  pour  donner  une  idée  de  la 
force  de  ces  grands  édifiées  flottant. 
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Mai» il  est  d’autres  conditions, non  moins  essen- 
tielles, auxquelles  les  bâtimens  de  la  marin» 
royale  sont  tenus  de  satisfaire.  Ils  doivent  posséder; 
au  plus  haut  degré,  les  qualités  nautiques,  telles 
qu’une  marche  supérieure,  une  stabilité  suffi- 
sante, des  mouvemens  de  roulis  et  de  tangage 
qui  ne  soient  point  tiop  durs.  Il  faut  qu’ils  obéis- 
sent h l’action  du  gouvernail,  et  virent  facilement 
de  bord.  Leurs  installations  intérieures  doivent 
être  établies,  principalement  dans  la  prévision  du 
combat.  Mais  il  faut  aussi  que  les  équipages  et  les 
états-majors  y trouvent  des  logemens  convenables. 
Leurs  cales  doivent  être  assez  spacieuses  pour  que 
l’on  puisse  y arrimer  l’eau  et  les  vivres  néces- 
saires à la  consommation , pendant  plusieurs  mois, 
d’un  grand  nombre  d'hommes  , ainsi  que  les  mu- 
nitions de  guerre,  et  les  nombreux  rechanges 
pour  les  différens  objets  d’armement,  La  nécessité 
de  disposeravee  ordre  des  articles  aussi  multipliés, 
et  de  satifaire  à une  foule  de  convenances  du  ser- 
vice, a donné  lieu  à des  améuagemcns  intérieurs^ 
assez  compliqués. 

11  résulte  de  cet  exposé  que  les  navires  de  guerre 
ne  peuvent  être  construits  et  armés  sans  de  tics 
grandes  dépenses.  Aussi  n’y  a-t-il  que  les  nations 
riches  et  puissantes  qui  puissent  mettre  à la  mer 
de  grandes  flottes.  Mais  il  a été  reconnu  que  toute 
économie,  tant  dans  la  construction  que  dans  l’ar- 
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moment,  qui  aurait  pour  résultat  de  rendre  no# 
vaisseaux  et  frégates  inférieurs , sous  un  rapport 
quelconque,  à ceux  des  marines  nos  rivales,  n# 
pourrait  qu’amener  les  résultats  les  plus  désas- 
treux. En  conséquence  , dans  la  marine  militaire, 
il  n’y  a d’économies  possibles  que  celles  qui 
proviennent  d’une  bonne  administration , et  d’un 
bon  emploi  des  matières  consommées. 

La  marine  marchande  , ayant  d autres  conve- 
nances à remplir,  doit  se  diriger  d'après  des  prin- 
cipes bien  différens.  Elle  doit  s’efforcer  surtout 
de  faire  le  fret  au  meilleur  marché  possible,  c’est- 
» à-dire  de  pouvoir  transporter  le  tonneau  de 
marchandises  d’une  nature  quelconque,  au  plug 
bas  prix.  Une  navigation  peu  coûteuse  est  un  des 
élémens  les  plus  essentiels  de  la  prospérité  du  com- 
merce extérieur.  11  faut  donc  que  les  navires  du 
commerce  aient  de  grandes  capacités  pour  l’arri- 
mage de  leurs  cargaisons,  qu’ils  puissent  se  ma- 
nœuvrer avec  peu  de  monde,  et  que  la  plus  grande 
économie  soit  apportée,  tant  dans  la  construction 
de  leur  coque , que  dans  toutes  les  parties  de  leur 
armement.  Cette  économie  ne  doit  avoir  qu’une 
limite.  C’est  la  nécessité  d’avoir  des  navires  assez 
solides  et  assez  bien  gréés , pour  être  en  état  de 
résister  aux  coups  de  vent  auxquels  ils  peuvent 
être  exposés.  Il  ne  faut  pas  non  plus  que  les  qua- 
lités nautiques  soient  entièrement  sacrifiées  à 
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J’avantage  de  pouvoir  porter  plus  île  marchandises 
que  ne  le  comportent  leurs  dimensions  principa- 
les. L’on  conçoit,  en  effet,  qu'un  bâtiment  du 
commerce  construit  avec  des  matériaux  d’un  échan- 
tillon insuffisant,  ou  de  mauvaise  qualité,  cl  dont 
toutes  les  parties  del  armement  auront  été  traitées 
avec  une  parcimonie  excessive,  peut  constituer 
•on  armateur  en  perte,  par  les  fréquentes  avaries  aux- 
quelles il  est  expose.  Ces  avaries  , que  l’on  est  quel- 
quefois obligé  de  réparer  dans  des  ports  étrangers, 
donnent  lieu  à de  fortes  dépenses.  Enfin,  la  prompte 
détérioration  et  le  peu  de  durée  des  navires  du 
commerce  mal  construits  et  mal  armés,  compen- 
sent souvent  d’une  manière  bien  désavantageuse 
le  bénéfice  que  l’on  a réalisé  dès  le  principe. 

Il  est  même  certaines  dépenses  d’armemeut 
qui , au  premier  coup  d’œil , semblent  des  objets 
deluxe,  et  qui,  cependant,  constituent,  en  défi- 
nitive, une  véritable  économie.  Ainsi,  plusieurs 
navires  du  commerce  sont  aujourd’hui  pourvus 
d’un  excellent  guindeau  à engrenages,  pour  dé- 
raper et  lever  leurs  ancres,  et  autres  manœuvres 
de  force.  D’autres  ont  remplacé  les  rides  et  le* 
caps  de  mouton,  par  les  crémaillères  à la  Pain- 
chaut , ou  par  des  systèmes  de  ridage  au  moyen  de 
vis  en  fer.  Ces  installations  ont  permis  de  suppri- 
mer un  ou  deux  hommes  de  l’équipage  , et  la  dé- 
pense première  s’est  trouvée  couverte  au  bout 
d’un  certain  temps  de  navigation. 
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Les  dimensions  principales  d’un  navire  , qui 
soutla  longueur,  la  largeur,  et  le  creux,  détermi- 
nent la  classe  à laquelle  il  appartient,  et  même, 
le  produit  de  ces  trois  dimensions  divisé  par  un 
nombre  qui  varie  selon  les  pays,  coustitue  officiel- 
lement son  tonnage,  La  dépense  de  construction 
et  d’armement  est,  à peu  de  chose  près,  propor- 
tionnelle à ce  produit.  Cependant,  des  navires 
peuvent  avoir  les  mêmes  dimensions  principales  , 
et  être',  aux  yeux  de  la  loi,  d’un  même  tonnage, 
et  avoir  des  capacités  de  cale  bien  différentes'.  La 
section  de  leur  maître-couple  peut  varier,  en  al- 
lant jusqu’aux  limites  extrêmes  que  l’on  ne  doit 
jamais  atteindre,  depuis  le  trianglejusqu’au  recn 
tangle.  Les  bàtimens  de  commerce  hollandais 
nous  offrent  des  exemples  de  carènes  excessive- 
ment pleines.  Les  Américains,  au  contraire,  ainsi 
que  les  Grecs  des  îles  de  l’Archipel  , ont  cons- 
truit des  navires  qui  , pour  la  finesse  des  façons 
le  cèdent  de  bien  peu  à ceux  qui  doivent  être 
armés  en  guerre.  Les  uns  ont  eu  pour  but  d’ar- 
rimer dans  leurs  cales  le  plus  de  marchandises 
possible.  Mais  ce  résultatn’a  pu  être  atteint  qu’aux 
dépens  de  la  marehe , et  des  autres  qualités  nau- 
tiques. Un  navire  construit  sur  ces  principes  est 
sujet  a beaucoup  dériver,  se  relèverait  difficile- 
ment d une  côte  sur  laquelle  il  se  trouverait  affalé, 
et  serait  moins  propre  qu'un  autre  a laire  de 
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trè*  longues  traversées.  D’un  autre  côté,  pour 
qu’un  bâtiment  dont  ia  carène  est  un  peu  fine 
donne  des  bénéfices  à son  armateur,  il  faut  que  le 
nombre  des  voyages  qu’il  peut  faire , dans  un 
nombre  donné  d’années , compense  la  perte  qui 
jésuite  de  la  diminution  de  l’espace  qui  leste 
disponible  pour  l’arrimage  des  cargaisons.  Du 
reste , la  nature  des  expéditions  à entreprendre , 
les  mers  et  les  ports  que  l’on  doit  fréquenter , 
et  les  convenances  de  toute  nature  auxquelles 
un  armateur  sera  obligé  de  satisfaire , selon  les 
circonstances,  déterminent  son  choix  pour  des 
formes  de  çarènes  se  rapprochant  plus  où  moins 
de  l’un  ou  de  l’autre  type.  Nous  conseillerons 
néanmoins,  lorsque  la  nécessité  de  porter  de 
fortes  cargaisons  les  engagera  à donner  la  préfé- 
rence aux  formes  -pleines,  de  donner  h leurs 
carènes  un  peu  de  pince  dans  les  fonds , à l’avant 
et  à l’arrière.  Sans  perdre  considérablement  sur 
le  tonnage,  leurs  navires  acquerront  par  la  la  fa- 
culté de  pouvôir  tenir  le  vent,  de  bien  gouverner, 
et  les  autres  qualités  indispensables  pour  une 
bonne  navigation. 

Comme  le  nombre  de  tonneaux  qu’un  navire 
du  commerce  est  censé  pouvoir  porter  détermine 
la  classe  h laquelle  il  appartient  , nous  croyons 
devoir  entrer  dans  quelques  détails  à ce  sujet,, 
afin  de  préciser  les  idées. 
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, îl  faut  distinguer , en  premier  lieu.,  le  tonneau 
de  poids  qui , dans  la  marine  royale , est  fixé  k 1000 
kilogrammes.  Ce  tonneau  dans  le  commerce  , 
n’est  que  de  2000  livres  de  16  onces,  équivalant 
k 978  kilogrammes  29  centièmes.  Il  importe  donc, 
dans  les  contrats  d'affrètement  au  poids  , de  spé- 
cifier d’une  manière  précise , quel  est  celui  de 
ces  tonneaux  qui  est  pris  pour  unité  de  mesure. 
Bu  reste,  dans  tous  les  contrats  passés  avec  le 
gouvernement,  il  ne  peut  être  question  que  du 
tonneau  de  1 000  kilogrammes , autrement  dit  ton- 
neau métrique. 

Le  poids  total  du  navire,  de  son  armement,  et 
de  sa  cargaison,  doit  être  égal  au  poids  de  l’eau 
déplacée  par  sa  carcnc.  Si  l’on  av  le  plan  de  ce 
navire  , en  traçant  dessus , la  ligne  de  flottaison 
selon  laquelle  il  duit  prendre  la  mer,  on  pourra 
cuber  exactement  le  volume  de  cette  carène , ou  de 
la  portion  du  bâtiment  qui  se  trouve  plongée 
dans  l’eau.  Ce  calcul  doit  se  faire  en  y comprenant 
l’épaisseur  du  bordé  extérieur,  la  quille  et  fausse- 
quille,  etc.  Les  procédés  ordinaires  de  la  géomé- 
trie suffisent  pour  cette  opération.  Nous'donnerons 
cependant , au  chapitre  qui  traitera  des  calculs 
hydrostatiques,  une  méthode  expéditive  pour  cal- 
culer les  déplacemens. 

Si  le  volume  de  la  carène  a été  calculé  en  mè- 
tres cubes,  il  faudra  multiplier  le  nombre  de  mè— 
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très  eubes  que  l’on  aura  trouvé  par  1026  kilogram- 
mes, qui  représentent  le  poids  d’un  mètre  cube 
d’eau  de  mer.  Ce  produit,  divisé  par  1000  , don- 
nera le  nombre  de  tonneaux  métriques  égal  au 
poids  de  la  coque,  de  l’armement,  et  de  la  cargai- 
son. Mais  si  le  calcul  avait  été  fait  en  pieds  cubes, 
comme  le  pied  cube  d’eau  de  mer  est  estimé 
peser  72  livres , poids  de  marc,  on  multiplierait 
par  73  le  nombre  de  pieds  cubes  que  l’on  aurait 
trouvés.  Le  produit,  divisé  par  2000,  donnerait 
le  même  poids,  en  tonneaux  de  2000  livres. 

Afin  de  connaître  le  norfibre  de  tonneaux  qui 
restent  disponibles  pour  l'affrètement  .des  mar- 
chandises, il  faut  déduire  , du  déplacement  total, 
le  poids  du  navire , celui  des  objets  composant 
son  armement,  de  l’équipage  , de  l eau  et  des  vi- 
vres, et  des  objets  de  toute  nature  qui,  embarqués 
h bord,  ne  comptent  point  comme  marchandises 
dont  le  fret  est  payé. 

Lorsque  l’on  procède  à la  composition  du  plan 
d’un  navire  de  commerce,  et  que  l’on  veut  con- 
naître d’avance  son  port  en  tonneaux  de  poids, 
pour  les  marchandises  frétables  , il  est  nécessaire 
de  calculer  le  déplacement  total  , en  se  fixant  d’a- 
vance le  tirant  d’eau,  et  sa  différence,  en  se  don- 
nant, parconséqucnt,  la  position  de  la  ligne  de 
flottaison.  11  faut  ensuite  calculer , avec  le  plus  de 
précision  possible,  le  poids  de  sa  coque,  en  eu- 


( 332  ) 

bant  les  bois  de  toute  nature,  les  fers  et  les  cuirres 
qui  entrent  dans  sa  composition , et  en  s’assurant  ' 
d’avance  du  poids  du  pied  cube  ou  du  mètre  cube 
de  chacune  de  ccs  matières.  Le  même  calcul  doit 
être  fait  pour  chacun  des  objets  composant  l’ar-  ’ 
mement. 

Ces  calculs  sont  longs  et  pénibles , et  leur  pré- 
cision est  bien  difficile  à obtenir.  Néanmoins,  s’ils 
sont  faits  avec  soin,  ils  peuvent  conduire  à une 
évaluation  du  tonnage  assez  approchée.  Le  travail 
peut  être  considérablement  abrégé,  en  prenant 
pour  terme  de  comparaison,  d’autres  navires  à 
flot,  dont  les  dimensions  principales  se  rappro- 
chent de  celles  du  navire  projeté.  Toutes  les  fois 
qu’un  constructeur  met  un  navire  neuf  à la  mer, 
il  doit  avoir  soin  de  relever  les  tirans  d’eau , im- 
médiatement après  la  mise  à l’eau.  Il  trace  sur  son 
plan  la  ligne  de  flottaison  , et  calcule  le  déplace- 
ment. Le  nombre  de  tonneaux  qu’il  obtient  ainsi 
lui  donne  le  poids  de  la  coque.  Lorsqu’on  a em- 
barqué h bord  tous  les  objets  d’armement,  l’équi- 
page, les  vivres,  et  tout  ce  qui  n’est  point  mar- 
chandises, il  doit  faire  encore  le  relevé  des  tirans 
d’eau,  et  calculer  le  déplacement  de  la  tranche 
quia  été  immergée.  Ce  déplacement  lui  donnera 
le  poids  des  divers  objets  dont  nous  venons  de 
faire  l’énumération.  Si  le  constructeur  a eu  soin 
de  faire  ce  travail  pour  les  navires  de  différentes 
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*la»»es  dont  il  peut  se  procurer  les  plans  , et  dont 
le  lancement  et  l’armement  ont  lieu  sous  ses  yeux, 
il  pourra  se  former  un  tableau  contenant,  d’une 
part,  les  dimensions  principales  des  bàtimens , 
ainsi  que  les  remarques  faites  sur  ce  que  leurs  for- 
mes , leur  charpentage  , et  leur  armement  peu- 
vent présenter  de  particulier,  et  renfermant, d’autre 
part,  le  poids  de  leur  coque,  ainsi  que  le  poids 
des  objets  étrangers  à la  cargaison,  pris  en  masse. 
Un  pareil  travail  n’a  rien  de  difficile  ni  de  bien 
pénible.  Lorsque  ce  même  constructeur  voudra 
composer  un  plan  nouveau , il  cherchera , dans  sa 
collection,  ceux  dont  les  dimensions  principales 
et  les  formes  se  rapprochent  le  pins  de  celles  qu’il 
a adoptées  dans  son  tracé.  Les  poids  de  la  coque 
et  de  l’armement  du  navire  qu’il  projette,  lui  se- 
ront donnés  par  des  interpollations , ou  des  termes 
moyens  pris  entre  un  bâtiment  plus  fort  et  un 
bâtiment  plus  faible  que  le  sien , en  supposant 
qu’il  n’en  rencontre  aucun  avec  lequel  il  puisse 
faire  une  assimilation  exacte.  Ce  résultat  sera 
d’autant  plus  certain,  qu’on  s’éloignera  moins  des 
usages  suivis,  tant  pour  la  disposition  de  la  char- 
pente et  les  échantillons  des  bois,  que  pour  les 
détails  de  l’armement.  Si  le  constructeur  introdui- 
sait, dans  l’exécution  de  son  navire,  des change- 
mens  de  quelqu’importance , il  bornerait  ses  cal- 
culs à l’augmentation  ou  à la  diminution  de  poidt 
qui  peuvent  résulter  de  ees  changemeng. 
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Nous  ferons  observer,  à ce  sujet,  que  deux  na- 
vires ayant  les  mêmes  dimensions  principales, 
nous  entendons  par  là  la  longueur  , la  largeur, 
le  creux  , et  le  tirant  d’eau  en  charge  , mais  dont 
l’un  aura  des  formes  très  pleines,  tandis  que  l’autre 
sera  fin,  présenteront  des  différences  consi- 
dérables dans  leurs  déplacemens  calculés  sur 
la  ligne  d’eau  en  charge.  Cette  différence  pourra 
aller  jusqu’à  un  quart  du  déplacement  total, 
et  même  au  de  là.  Cependant,  ces  deux  navires 
auront , à très  peu  de  chose  près  , les  mêmes  objets 
d’armement  et  le  même  équipage.  Les  poids  de 
celle  partie  de  la  charge  seront  sensiblement  les 
mêmes.  D’un  autre  côté,  les  poids  de  la  coque  ne 
différeront  pas  beaucoup.  Pour  évaluer  cette  diffé- 
rence, il  suffira  de  comparer,  dans  l’un  et  l’autre, 
la  surface  du  pont,  et  le  développement  moyen 
des  couples.  Au  moyen  de  calculs  peu  compliqués, 
le  constructeur  pourra  se  procurer  la  différence 
dans  le  poids  des  coques,  résultant  d’un  grand 
changement  dans  les  formes.  Ayant  calculé  d’a- 
vance le  déplacement  total , il  en  déduira  les  poids 
de  coque  et  d’armement  réunis  , et  pourra  obte- 
nir aini , pour  l'un  et  l’autre  navire,  le  nombre 
de  tonneaux  représentant  le  poids  des  marchandi- 
ses que  I on  peut  embarquer. 

Cette  manière  de  procéder  lui  donnera  aussi 
les  moyens , lorsqu’il  fera  une  modification  dans 
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les  formes  cl  un  plan  de  navire,  il  évaluerl  augmen- 
tation ou  la  diminution  en  tonneaux  frétables  , 
qui  seront  le  résultat  de  ces  changemcns. 

Lorsqu’on  ne  possède  point  le  plan  du  navire, 
mais  qu’on  peut  le  voir  sur  sa  flottaison  en  charge 
et  sa  flottaison  lège,  il  existe  un  moyen  fort  sim- 
ple de  calculer  le  nombre  de  tonneaux  de  poids 
qu  il  peut  porter.  Si  l'on  veut  calculer  seulement 
le  poids  des  marchandises  frétées , on  attend  que 
ces  marchandises  aient  été  mises  à terre , les  ob- 
jets d’armement  restant  à bord.  L’on  marque  sur 
un  bord , avec  de  la  craie , la  flottaison  en  charge 
et  la  flottaison  lège.  On  marque  aussi  une  ligne 
d’eau  intermédiaire,  équidistante.  Les  distances 
entre  les  lignes  d’eau  doivent  se  mesurer,  non  se- 
lon la  pente  que  donne  le  bord  , mais  selon  la  li- 
gne cl’aplomb.  On  marque  le  point  d’aboutissement 
de  la  ligne  d’eau  moyenne , sur  le  trait  extérieur 
de  là  rablure  d étrave  et  d’étambot.  Sur  les  lisses 
de  garde  corps  , on  fixe  les  deux  extrémités  d’un 
cordeau  horisoutal  et  perpendiculaire  à la  direc- 
tion de  la  quille,  allant  d’un  bord  à l’autre, et  se 
trouvant  à l’aplomb  du  point  où  la  ligne  d’eau 
moyenne  rencontre  la  rablure  d’étambot.  Un  sem- 
blable cordeau  est  placé,  de  l’avant,  a l’aplomb 
du  point  d’aboutissement  sur  la  rablure  de  l’é- 
trave. 

La  distance  entre  ces  deux  cordeaux  est  divisée 
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en  dix  parties  égales,  eu  ayant  soin  de  mesurer 
toujours  selon  des  lignes  horisontales.  A chacun 
des  points  de  division , on  place  des  cordeaux 
semblables  aux  deux  premiers.  La  distance  entre 
deux  cordeaux  consécutifs  est  relevée  exactement, 
ainsi  que  celle  qui  existe , entre  la  ligne  d’eau 
moyenne  et  la  flottaison  loge  ou  en  charge.  Ces 
distances , mesurées  en  pieds  ou  en  mètres , selon 
les  habitudes  locales,  sont  écrites  sur  une  feuille 
de  papier. 

Une  règle,  à l’extrémité  de  laquelle  pend  un 
fil  à plomb,  est  appliquée  successivement  contre 
chacun  des  cordeaux  horisontaux,  de  manière 
que  le  fil  à plomb  ressorte  en  dehors  du  bord.  U 
est  facile  de  relever  la  distance  entre  ce  fil  à plomb 
et  le  plan  diamétral  du  navire  , lequel  correspond 
avec  le  milieu  du  cordeau. 

Un  homme,  placé  dans  un  canot  pouvant  circu- 
ler autour  du  navire  , prend  une  équerre  dont  il 
applique  une  des  branches  le  long  du  fil  à plomb, 
il  élève  ou  abaisse  cette  équerre,  jusqu’à  ce  que 
la  branche  liorisontale  se  trouve  à la  hauteur  de 
chacune  des  trois  lignes  d’eau  marquées  à la  craie. 
Cette  branche  horisontale  est  prolongée  jusqu’à 
la  rencontre  avec  chacune  des  lignes  d’eau,  et  l'on 
relève  exactement  la  distance  entre  le  fil  à plomb 
et  la  ligne  d’eau , toujours  selon  la  branche  hori- 
sontale de  l’équerre,  dont  le  plan  doit  se  trouver 
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dans  le  vertical  déterminé  par  le  fil  à plomb  et  la 
règle  à l’extrémité  de  laquelle  il  est  suspendu. 

Cette  distance,  retranchée  de  celle  qui  a été 
mesurée  entre  le  fil  à plomb  et  le  plan  diamétral 
du  navire  , donnera  la  distance  de  chacun  des  points 
de  division  marqués  sur.  les  lignes  d’eau  , à ce 
même  plan  diamétral.  Pour  les  points  d aboutisse- 
ment, ouïes  deux  divisions  extrêmes,  cette  dis- 
tance sera  la  demi  largeur  sur  le  droit  de  l’ctrave 
et  de  l’étambot.  Ces  dernièi’es  distances,  à mesure 
qu’on  les  aura  relevées  et  calculées  , pour  chacun 
des  points  de  division , seront  écrites  en  dessous  " 
du  numéro  correspondant  à chaque  point.  Ce  se- 
ront celles  qui  devront  servir  pour  le  calcul  du 
tonnage. 

A cet  effet,'  on  écrira  sur  une  ligne  horisontale 
la  moitié  de  chacune  des  distances  relevées  pour 
la  flottaison  en  charge,  à chacun  des  points  de  di- 
vision intermédiaires.  Un  n’écrira  que  le  quart  de 
cette  distance,  pour  les  deux  points  de  division 
extrêmes.  Ce  sera,  ici,  le  huitième  de  la  largeur  de 
l’étrave  ou  de  l'étambot. 

Les  distances  relevées  pour  la  ligne  d’eau  inter- 
médiaire seront  écrites  dans  leur  entier,  sur  une 
seconde  ligne  horisontale , mais  les  distances  re-  * 
levées  aux  points  extrêmes  ne  seront  portées  que 
pour  leurs  moitiés. 

On  écrira, sur  un#  troisième  ligne  horisontale, les 
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moitiés  des  distances  relevées  pour  la  ligne  d’eau 
inférieure,  en  ne  mettant  que  le  quart  des  deux 
distances  extrêmes. 

On  fera  ensuite  la  somme  totale  des  nombres 
écrits  sur  les  trois  lignes  korisontales.  Cette  somme 
sera  multipliée  par  la  distance  entre  les  lignes 
d’eau , et  ensuite  par  la  distance  entre  les  points  de 
division,  ou  les  cordeaux  horisontaux  tendus  d’un 
bord  à l'autre  du  navire. 

Selon  que  les  relevés  auront  été  faits  en  pieds 
eu  en  mètres,  ce  dernier  produit  donnera,  en  pieds 
cubes  ou  en  mètres  cubes,  le  volume  de  la  moitié 
de  la  tranche  comprise  entre  la  flottaison  lège  et  la 
flottaison  en  charge.  Il  suffira  de  doubler,  pour 
avoir  la  tranche  totale.  On  cubera  facilement  la 
portion  de  l’étrave  et  del’étambot,  en  dehors  de  la 
rablure , appartenant  à cette  tranche,  et  on  l’ajou- 
tera au  volume  déjà  calculé. 

Le  nombre  de  pieds  cubes  de  la  tranche  se  mul- 
tipliera par  72,  poids  en  livras  du  pied  cube  d’eau 
de  mer,  et  le  produit  se  divisera  par  2000,  pour 
avoir  des  tonneaux  du  commerce. 

\ 

Si  le  calcul  a été  fait  en  mètres  cubes , on  multi- 
pliera par  1026  et  et  l’on  divisera  ensuite  par  1000, 
pour  avoir  des  tonneaux  métriques. 

Ce  procédé,  qui  est,  a peu  de  chose  près,  ce- 
lui que  l’on  suit  pour  calculer  le  déplacement 
total  de  la  carène,  sera  d'autant  plus  exact,  que 
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l'on  multipliera  davantage  les  lignes  d’eau  , et  les 
divisions  dans  le  sens  de  la  longueur.  La  connais- 
sance des  premiers  élémens  de  la  géométrie  suffit 
pour  en  trouver  la  démonstration. 

Lorsque  l’on  a le  plan  du  bâtiment,  le  déplace- 
ment de  la  carène  peut  se  calculer  par  pouces, 
ou  bien  par  centimètres  d enfoncement,  entre  la 
flottaison  lège  etla  flottaison  en  charge.  Le  navire 
pourra  alors  servir  comme  de  balance,  pour  peser 
les  objets  que  l’on  y embarquera.  On  n’aura  qu’à 
relever  les  tirans  d eau,  à mesure  que  des  objets 
d’une  certaine  importance  auront  été  placés  à 
bord.  L’enfoncement  obtenu  ainsi  fera  connaître 
leur  poids  en  tonneaux. 

11  suit  de  laque  lorsqu’on  s’est  assuré  que  l'ex- 
posant déchargé  d’un  navire  est  d’un  certain  nom- 
bre de  tonneaux  , il  est  inutile  de  peser  les  objets 
composant  ce  chargement.  Lorsque  le  navire  se 
trouve  calé  jusqu’à  la  ligne  qui  lui  a été  fixée,  on 
peut  être  certain  qu’il  porte  le  nombre  de  tonneaux 
de  poids  qui  a été  calculé  d’avance. 

Le  tonnage  d’un  navire  doit  s’estimer  en  ton- 
neaux de  poids,  toutes  les  fois  qu’il  doit  être 
chargé  en  marchandises  lourdes , c’est-à-dire  tou- 
tes les  fois  que  le  poids  des  marchandises  qu’il 
est  possible  d’arrimer  dans  sa  cale,  excédera  le 
nombre  de  tonneaux  de  poids  capables  de  le  faire 
caler  jusqu'à  sa  ligne  de  charge.  Ce  nombre  de 
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tonneaux  doit  ici  servir  de  limite  au  chargement. 
Il  importe,  en  effet , de  ne  point  faire  caler,  outre 
mesure , un  navire  du  commerce,  dans  le  but  d’aug- 
menter son  fret.  Il  faut,  pour  première  condition,  * 
que  sa  lisse  d’hourdy  ne  soit  point  noyée,  de  peur 
que  la  voûte  ne  risque  d’être  enfoncée  par  la  lame. 
Il  est  bon  aussi  que  l’avant  soit  assez  élevé,  pour 
que  la  mer  qui  déferle  dessus  , n’embarque  point/ 
trop  fréquemment,  ce  qui  obligerait  de  tenir  les 
panneaux  continuellement  fermés, et  rendrait  le  ser- 
vice du  bord  excessivement  pénible.  Il  est  reconnu, 
pareillement,  qu’un  bâtiment  trop  calé  ne  s'élève 
pas  bien  h la  lame  , marche  très  mal,  et  peut 
même  être  compromis,  dans  les  très  mauvais 
temps. 

Mais  lorsque  le  navire  doit  être  chargé  en  mar- 
chandises légères , ce  sont  les  capacités  de  sa  cale 
qui  déterminent  la  limite  dix  chargement  qu’il 
peut  recevoir.  11  faut  commencer  jflar  distraire  de 
cette  cale  la  portion  qui  est  affectée  au  logement  du 
capitaine,  de  son  second,  et  quelquefois  d’un  petit 
nombre  de  passagers,  ou  bien  la  chambre  établie 
à son  arrière.  La  portion  de  l’avant,  destinée  au  lo- 
gement de  l’équipage,  doit  être  aussi  retranchée, 
ainsi  que  l’espace  nécessaire  pour  arrimer  les  vi- 
vres etl’eau  nécessaires  àla  traversée,  et  les  rechan- 
ges dont  l’armateur  jugei-a  convenable  de  pourvoir 
son  navire,  dans  la  prévision  des  accidcns  de  mer. 
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Selon  la  nature  (le  la  cargaison  , il  sera  nécessaire 
de  placer  du  lest  dans  les  fonds,  afin  de  faire  caler 
le  navire  jusqu’à  sa  ligne  d’eau  en  charge.  Car  un 
bâtiment  qui  ne  serait  point  assez  calé  risquerait 
de  manquer  de  stabilité  et  de  mal  porter  la  voile. 
Enfin,  comme  les  fonds  d’un  navire  font  toujours 
un  peu  d’eau,  et  sont  humides  jusqu  à une  cer- 
taine hauteur,  il  convient  d’établir,  par  dessus 
leur  lest , une  plate  forme  faite  avec  des  planches  , 
des  fagots  , ou  des  nattes,  pour  que  la  cargaison 
ne  soit  point  exposée  à être  avariée.  Ces  disposi- 
tions prises,  on  arrimera  les  marchandises  dans 
la  capacité  de  la  cale  qui  restera  disponible , de 
manière  à perdre  le  moins  de  place  possible. 

La  plupart  des  grands  navires  du  commerce , 
et  même  ceux  de  moyenne  grandeur,  ont  un  faux- 
pont  que  l’on  établit  à 4 pieds  six  pouces  ou  à i 
mètre,  46  cent,  en  contrebas  du  pont.  Cette  distance 
doit  se  mesurer  de  planche  en  planche.  Il  serait 
bon  que  ce  faux-pont  ne  ft  t jamais  établi  d’une 
manièrefixe,  excepté  à la  partie  des  logemens,  et 
qu’on  pût  le  supprimer  à volonté.  Lorsque  les 
navires  ont  beaucoup  de  creux  , la  nature  de  cer- 
tains chargcmens  nécessite  l’établissement  d’un 
faux-pont.  11  pourrait  arriver,  en  effet , que  si  la 
cale  avait  trop  de  hauteur,  les  parties  du  charge^- 
ment  placées  dans  le  fond,  supportant  le  poids 
des  objets  entassés  par  dessus,  jusqu’à  atteindre 
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les  baux  du  pont,  éprouvassent  une  trop  forte 
compression.  L’interposition  d’un  plancher  donne 
la  faculté  de  mieux  repartir  la  charge.  Ç’est  ce  qui 
a lieu,  par  exemple,  lorsqu’on  embarque  des  li- 
quides. Les  barriques  placées  au  fond  du  navire 
risqueraient  d’être  écrasés  par  le  poids  de  celles 
qui  seraient  empilées  dessus,  si  eette'pile  s’élevait, 
sans  interruption  , jusqu’au  bau  du  pont. 

Mais  il  est  des  circonstances  où  l’établissement 
d’un  faux-pont  deviendrait  nuisible,  en  faisant 
perdre  un  espace  précieux  , ou  en  gênant  l’arri- 
mage. Ainsi , toutes  les  fois  que  l’on  charge  en  gre- 
nier, ou  que  les  marchandises  sont  placées  dans 
des  caisses  bien  solides  et  d’un  certain  volume  , 
le  faux-pont  doit  être  supprimé.  Il  peut  arriver 
qu’après  avoir  empilé  un  certain  nombre  de  caisses, 
il  existe  un  assez  grand  vide,  entre  la  plus  haute 
et  le  dessous  du  bau  du  faux-pont,  et  que  cepen- 
dant cette  hauteur  soit  insuffisante  pour  recevoir 
une  caisse  de  plus.  La  même  chose  peut  arriver  ' 
quand  on  charge  , entre  le  faux -pont  et  le  pont. 

Il  peut  résulter  de  cet  inconvénient , une  grande 
perte  pour  l’arrimage.  Il  est  donc  convenable  que 
la  partie  du  faux-pont  consacrée  à la  charge  puisse 
s’enlever  ou  se  rétablir  à volonté,  selon  la  nature 
du  chargement  que  l’on  voudra  embarquer. 

Un  navire  est  chargé  en  marchandises  légères, 
toutes  les  fois  que  le  poids  des  objets  qu’il  est 
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possible  d’arrimer  dans  sa  cale  et  dans  son  entre- 
pont , est  au  dessous  du  nombre  de  tonneaux  de 
poids  nécessaires  pour  le  faire  caler  jusqu’à  sa 
flottaison  en  charge.  Il  est  évident  que,  dans  ce 
cas,  l’armateur  aurait  trop  de  désavantage  à trai- 
ter du  frêt , au  tonneau  de  poids.  Le  traité  se  fait 
alors,  au  tonneau  d’arrimage.  Dans  les  termes  de 
J’ordonnance  , on  donne  ce  nom  à un  espace  de  4 2 
pieds  cubes , équivalant , à très  peu  de  chose  près, 
à un  mètre  cube  et  demi. 

Le  tonneau  d’arrimage  ,est,  à proprement  par- 
ler, l’espace  occupé  par  une  quantité  de  marchan- 
dises du  poids  de  1000  kilogrammes.  L’on  voit, 
d’après  cet  énoncé,  que  ce  tonneau  d’arrimage 
doit  varier  selon  la  nature  de  chaque  chargement. 
La  fixation  de  42  pieds  cubes  ou  1 mètre  5o  cen- 
timètres n’aétéprise  que  comme  un  terme  moyen. 
Elle  se  trouve  rarement  employée  dans  la  prati- 
que. Gomme  il  est  beaucoup  plus  facile  de  peser 
les  marchandises  que  de  cuber  les  espaces  qu’elles 
occupent , le  frêt  se  paie  toujours  sur  le  poids  de 
celles  qui  ont  été  embarquées.  Mais  on  convient , 
pour  les  marchandises  légères,  que  les  1000  kilo- 
grammes compteront  pour  plus  d’un  tonneau, 
et  cela  dans  la  proportiou  des  espaces  occupés,  ou 
de  l’encombrement.  Cette  proportion  se  trouve 
déterminée,  pour  chaque  nature  de  marchandises  , 
par  un  tarif  dressé  d’avance,  et  en  vigueur  dans 
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chaque  place  de  commerce.  Ainsi,  par  exemple, 
à Marseille,  1000  kilogrammes  de  fruits  secs  em- 
halés  comptent  pour  un  tonneau  et  demi.Lemême 
poids  de  dattes  en  barriques,  compte  pour  deux 
tonneaux. 

Pour  d’autres  marchandises,  le  tonneau  est  re- 
présenté par  un  certain  nombre  de  caisses  d’une 
dimension  invariable.  Ainsi , onze  caisses  lyonnai- 
ses d’oranges  comptent  pour  un  tonneau. 

Pour  les  liquides , le  tonneau  est  représenté 
par  la  jauge.  Ainsi,  on  prend  neuf  hectolitres 
d’huile  pour  le  tonneau.  Il  en  est  de  même 
pour  le  vin  en  grosses  futailles.  Quatre  barriques, 
devin  forment  aussi  le  tonneau. 

Lorsque  la  marine  royale  fait  avec  les  navires 
du  commerce  des  traités  d’affrètement , pour  le 
transport  de  diverses  munitions  et  approvisionne- 
mens  , elle  se  règle  d’après  un  tarif  dans  lequel 
on  a fixé  le  nombre  de  kilogrammes  qui  doivent 
compter  pour  un  tonneau,  selon  la  nature  de  cha- 
que objet  embarqué.  Ainsi , il  a été  convenu 
que  725  kilogrammes  net  de  riz  eu  futailles, 
que  7 barils  contenant  100  kilogrammes  de  bœuf 
salé,  devaient  compter  ppur  un  tonneau.  Nous 
donnerons  ici  ce  tarif,  tel  qu’il  a été  arrêté,  le  6 
octobre  1806.  - 
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EFFETS  , MUNITIONS  ET 
MARCHANDISES. 

POIDS  ET  QUANTITÉS  FOBMANT 
UN  K1LOL1TRE. 

VIVRES. 


Beurre  en  frequins.  . . . 

Biscuits  en  soutes  ou  enbou- 

cauts 

Bœuf  salé 


Farine 


. placé  en  dehors. . 

Foin.  . . J placé  en  dedans.. 

I pressé  et  emballé. 

Fromages  en  futailles.  '. 

n ■ i » _ I en  futailles. 

Grains,  legumes. 


t en  grenier. 

I en  futailles.  . . . 

I en  bouteilles  encaiss. 
Lard  salé; 


Huiles. 


Moutons  vivans.  , . . . 

Poules 

Prunes,  r 

Riz.  . . ] en  futailles.  . . 

Sucre.  . | 


^50  kilogrammes,  net. 

4oo  id.  id. 

7 barils  de  100  kilogrammes, 
ou  700  kilogrammes  , net , 
de  viande. 

8 barils  de  100  kilog. , ou  720 
kilog.  , net,  de  farine. 

1000  kilogrammes. 

200  kilogrammes. 

t lL  mètre  cube. 

725  kilogrammes , net. 


id* 

id. 

id. 

800 

id* 

id* 

1000 

id* 

brut. 

5oo 

id* 

7 barils  de  1 00  kilog. , ou  700 
kilog,,  net,  de  viande, 

5 

t5o  en  trois  cages. 

723  kilog. , net 


gej  l en  futailles.  . . 

‘ j en  grenier. 

Vinaigre,  eau  de  . enfutaill. 
vie,  et  autres  li-  Jenbouted 
queurs.  . . . j les  cncais. 


jooo  kilog,  brut. 
1200  id.  - 
900  littres  , net. 

4S0  id.  id. 


Bombes  . 
Boulets  . 
Grenades 


ARTILLERIE. 

. ' . . . 1000  kilogrammes. 

. . . . n5o  id. 

. . . . 1 000  ■ id. 
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VIVRES.  (Suite. ( 


Canons  . 
Mortiers  , 
Obusiers  . 


eu  bari's  simples.  . 
rouarejen  doubles  futailles. 


Ancres  non  enjalées  . 
Bougies  eu  caisses. 

Brai  et  goudron  . 

Briques  .....' 
Chanvre  et  étoupes.  . 

Charbon  de  terre  |en  futai,les 
I en  greniers 

En  bitord  . 

Fil  de  carret 
Lignes  . . 

Luzin  . 

Merlin . 

Quaren  teniers  dou- 
bles etsimples,  aus- 
f sièrcs , câbles , gre- 
lins, etc.  de  6 à 38 
centi.  de  grosseur 
aussières  de  .29  à 65 
cl  au  dessus. 


I IOO 

id. 

I IOO 

id. 

I IOO 

id. 

600 

id. 

5oo 

id. 

net 

400 

id. 

net 

DIVERS. 

1000 

kilogrammes 

r5o 

id . 

800 

id. 

1000 

id. 

4oo 

id. 

1000 

id. 

brut 

1 100 

id. 

Cordages 


i 

Cuivre 
Etain . 

Fer.  . 

Foute. 

Plomb 

Outils  en  fer  et  1 encaisses  . 
autres  métaux,  jnonencats. 
1 ferrées  à rouet  de  foute. 


encaissés  ou  eniba- 
rillés  .... 
non  eucaissés  . . 


« l1** 

S:  1 à axe  ou  essieu  de  fer. 
g J ordinaires rt  autres  ou 
«■  gcs  de  pouliene  . . 


800  kilogrammes. 


1 100  kilogrammes  brut. 

1 25o  id. 


1 100  kilogrammes  brut 
ta5o  id. 
id. 
id. 


000 

■:5o 


5oo 


id. 
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OBJETS  DIVERS.  (Suite.) 


800 


id. 


Résine  .....'• 

Soufre 

Suif 

Avirons  ..... 

Bitlons  de  sap  . . .*■... 

Bordâmes  et  planches  de  sap.  1 
Bois  de  chêne  droit  . . .'  { 

Bois  de  hèlre , orme  et  peuplier  I 
Bois  de  chêne  courbant  . . I 9 dixièmes  de  mètre  cube 

Courbes I 8 id. 

Espars  et  manches  de  gaffes,  ! 

Mâts  et  mâtereaux  de  i3  pal-  f 
mes  et  au  dessous,  (la  palme  [ 
de  1 3 ljgn.  ancienne  mesure.  ) ) 

Mâts  de  14  palm.  et  au  dessus  1 mètre  cube. 

Merrains 1 mètre  cube  et  1 dixième. 

Pierres  de  taille  ....  5 dixièmes  de  mètre  cube. 


t mètre  cube  et  1 dixièmes 


i mètre  cube 


mètre  cube  et  2 dixièmes 


Les  navires  du  commerce  sont  assujettis  à des 
droits  proportionnés  à leur  tonnage.  D’ùn  autre 
côté , il  arrive  quelquefois  que  ces  navires  se  trou- 
vent affrétés  pour  le  service  de  la  marine  royale , 
et  le  tonnage  pour  lequel  ils  sont  jauges , sert  de 
basejà  l’indemnité  que  doivent  recevoir  les  arma- 
teurs. Il  est  donc  nécessaire  que  la  loi  détermine 
le  mode  selon  lequel  doit  se  faire  ce  jaugeage  , 
dans  l’un  et  l’autre  cas.  Voici  ce  que  prescrit  le 
décret  du  12  nivôse  an  2,  encore  en  vigueur  au- 
jourd’hui. 

Ajouter  la  longueur  du  pont , prise  de  tête  en 
tête , à celle  de  l’étrave  h l’étainbot  ; déduire  la 
moitié  du  produit  ; multiplier  le  reste  par  la  plus 
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grande  largeur  du  navire  , au  maitre-bau  ; mul- 
tiplier encore  le  produit  parla  hauteur  de  la  cale 
et  de  l’entrepont,  et  diviser  par  94.  Si  le  bâtiment 
n’a  qu’un  pont , prendre  la  plus  grande  longueur 
du  bâtiment;  multiplier  par  la  plus  grande  lar- 
geur, au  maître-bau,  et  le  produit  par  la  plus 
grande  hauteur;  puis  diviser  par  94. 

Le  quotient  de  la  division  donnera  le  nombre 
de  tonneaux.  La  plus  grande  hauteur  doit  être 
prise  de  planche  en  planche  sans  avoir  égard  à la 
carlingue  et  aux  barrots. 

Comme  les  capacités  intérieures  de  la  cale  sont 
ce  qu’il  importe  principalement  de  constater  , la 
douane  a pour  usage  de  prendre  les  mesures  de 
dedans  en  dedans.  Ainsi  le  creux  se  mesure  du 
dessous  du  bordage  dupont  au  dessus  du  bordé 
du  plancher  inférieur  de  la  cale  appelé  pavol. 
La  largeur  se  mesure , au  courant  du  maître-bau 
du  vaigrage  d’une  muraille  au  vaigrage  de  celle 
du  bord  opposé.  L.^  longueur  se  mesure,  pareil- 
lement, selon  un  cordeau  tendu  horisontalement 
selon  le  plan  diamétral  du  navire  du  dedans  de 
l’étrave  au  dedans  de  l’étambot. 

Le  diviseur,  qui,  aux  termes  du  décret,  doit 
être  g4,  devrait  varier  selon  les  formes  plus  ou 
moins  pleines  des  navires.  Mais  ce  diviseur  a été 
pris  comme  un  terme  moyen.  Il  est  inutile  de  dire 
combien  cette  manière  de  jauger  les  navires  est 
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inexacte.  11  serait  à désirer  que  tout  navire,  après 
son  entière  confection,  fût  jauge  exactement,  par 
les  procédés  géométriques , soit  en  tonneaux  de 
poids , soit  en  tonneaux  de  un  mètre  cube  et  demi 
dits  tonneaux  d’encombrement.  Ce  tonnage  serait 
porté  officiellement  sur  les  papiers  du  bord,  et 
servirait  , soit  pour  l'acquittement  des  droits, 
soit  pour  l’indemnité  d affrètement.  Il  convien- 
drait aussi  que  la  ligne  de  charge  de  chaque  na- 
vire se  trouvât  fixée,  avec  défense  delà  dépasser, 
ce  qui  se  fait  bien  souvent  de  manière  à compro- 
mettre les  équipages  et  les  cargaisons. 

Les  bàlimens  du  commerce  peuvent  se  diviser 
en  deux  classes  principales.  La  première  est  celle 
des  navires  du  long  cours.  Elle  comprend  ceux 
qui  sont  matés  en  brigs , ainsi  que  les  trois  mâts , 
depuis  600  jusqu’à  200  tonneaux. 

La  seconde  est  celle  des  navires  du  cabotage, 
depuis  les  bateaux  et  tartanes  de  20  tonneaux  , 
jusqu’aux  brigs  à caisse  de  i5o  tonneaux, 

La  dépense  que  chaque  armateur  est  dans  l’in- 
tention ou  se  trouve  dans  la  possibilité  de  faire, 
pour  la  construction  et  l’armement  de  son  navire, 
l importance  des  cargaisons  qu’il  doit  transpor- 
ter, la  nature  des  traversées  et  une  foule  d’au- 
tres considérations  accessoires  , ont  amené  la  né- 
cessité de  construire  des  bâtimens  de  mer  de  tous 
les  tonnages.  Il  doit  donc  exister  une  grande  va- 
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riété  dans  les  dimensions  principales  dont  le  pro- 
duit sert  comme  de  mesure  à la  capacité.  Ces  di- 
mensions principales,  à savoir,  la  longueur,  la 
largeur  au  maltre-kau , et  le  creux , ne  conservent 
même  pas  toujours  des  rapports  constants.  Ces 
rapports  varient,  et  selon  la  grandeur  des  navires 
et  selon  leur  destination.  Nous  allons  exposer  ici 
ce  que  le  raisonnement  et  la  pratique  ont  fait  dé- 
couvrir de  plus  positif,  à ce  sujet. 

Supposons  d’abord , que  les  dimensions  princi- 
pales aient  toujours  entr’elles  les  mêmes  rap- 
ports, et  que  les  formes  des  carènes  soient  sem- 
blables. La  géométrie  la  plus  élémentaire  nous 
enseigne  que  les  volumes  de  deux  corps  sembla- 
bles sont  entr’eux  comme  les  cubes  de  leurs  di- 
mensions homologues.  D'après  ce  principe,  deux 
navires  dont  les  longueurs  seraient  dans  le  rap- 
port de  2 à 5,  auraient  les  déplacemens  de  leurs 
carènes , et  les  capacités  de  leurs  cales  dans  le 
rapport  de  8 à 27  ou  de  1 à 3,  37.  Les  tonnages, 
qui  sont  proportionnels  aux  capacités  des  cales, 
seraient  donc  aussi  dans  le  rapport  de  1 à 3,37. 

L’on  sait  aussi  que  les  surfaces  semblables  sont, 
entr'elles  comme  les  carrés  des  dimensions  ho- 
mologues. Les  surfaces  des  carènes  de  deux  navi- 
res semblables , seront  donc  entr’elles  dans  le 
rapport  des  carrés  de  longueurs , ou  bien  des  carrés 
des  maîtres-baux.  11  en  sera  de  même  des  surface» 
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exposées  h l’action  du  vent.  Si  nous  supposons 
aussi  que  les  mâtures  et  les  gréemens  suivent  les 
proportions  des  maîtres-baux  des  navires , il  eu 
résultera  que  les  surfaces  que  ces  objets  offriront 
à l’action  des  vents  , seront  aussi  dans  le  rapport 
des  carrés  des  largeurs  ou  des  maîtres-baux. 

L’effort  du  vent  sur  un  corps  immobile,  peut  être 
assimilékune  pression  qui  s’exerce,  suivant  la  direc- 
tion du  courant  d’air.  La  pression  sur  un  mètre  carré  • 
de  surface  peut,  dans  chaque  cas  particulier,  être 
mesurée  par  un  poids , ou  par  un  nombre  donné 
de  kilogrammes.  L’on  sait  aussi,  qu’en  supposant 
l’intensité  ou  la  vitesse  du  vent  constante,  et  les 
surfaces  semblablement  disposées , par  rapport  à 
sa  direction,  les  pressions  exercées  sur  ces  surfa- 
ces sont  proportionnelles  aux  surfaces  elles-mêmes. 
L’on  sait,  pareillement,  que  la  pression  augmente 
avec  la  vitesse  du  vent , mais  il  serait  difficile  d’é- 
tablir dans  quel  rapport. 

Lorsqu’un  navire  est  mouillé  sur  une  seuleancre, 
il  s’oriente  debout  au  vent,  et  son  câble  se  raidit, 
en  faisant  appel  sur  son  ancre.  La  tension  éprouvée 
par  le  câble  est  la  même  que  celle  qui  aurait  lieu  , 
si  on  fixait  une  corde  par  un  de  ses  bouts , et 
que  l’on  suspendit,  au  bout  opposé,  le  nom- 
bre de  kilogrammes  qui  est  la  mesure  de  l’effort 
exercé  par  le  v*nt  sur  les  œuvres  mortes  , la  mâ- 
ture, et  les  agrès  du  navire.  La  mesure  effective 
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de  eette  pression  serait  bien  difficile  à calculer, 
dans  chaque  cas  particulier.  Mais  il  nous  suffit  de 
savoir  qu’elle  est  proportionnelle  à l’étendue  des 
surfaces  semblablement  exposées  à l’action  du  vent. 
Il  en  résultera  que  si  deux  vaisseaux  sont  mouil- 
lés à côté  l’un  de  l’autre,  les  tensions  de  leurs  câ- 
bles seront  dans  le  rapport  des  surfaces  des  œuvres 
mortes,  de  la  mâture,  etdes agrès,  ou  bien  dans 
le  rapport  des  carrés  des  maîtres-baux. 

La  résistance  d’une  ancre  mouillée  étant  estimée 
proportionnelle  à son  poids,  on  est  arrivé  , tout 
naturellement,  à cette  règle,  que  les  poids  des 
ancres  maîtresses  de  deux  navires  doivent  être 
dans  le  rapport  des  carrés  des  largeurs  ou  des 
maîtres-baux  de  ces  navires. 

Les  forces  des  câbles  doivent  suivre  aussi  le 
môme  rapport.  Or,  les  câbles  ayant  une  longueur 
constante,  qui  est  de  120  brasses  ou  600  pieds, 
leurs  poids  doivent  être  dans  le  rapport  des  carrés 
de  leurs  grosseurs.  Mais  les  carrés  des  grosseurs, 
c'Gst  ainsi  qu’on  appelle  les  circonférences  des 
cordages,  sont  proportionnels  aux  surfaces  des 
sections  , au  nombre  de  fils  de  carret  entrant  dans 
la  confection  des  câbles  , et  par  conséqent  à leurs 
forces.  Donc  les  poids  des  câbles  peuvent  être  pris 
comme  la  mesure  relative  de  leurs  forces,  et  ces 
poids  doivent  être  dans  le  même  rapport  que 
les  poids  des  ancres , c’est-à-dire  comme  les  ear- 
rés  des  maîtres-baux. 
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L’expérience  a fait  reconnaître  quel  était  le  nom- 
,bre  de  kilogrammes  qu’il  était  nécessaire  de 
donner  à la  maîtresse  ancre  d’un  navire  , aGn 
qu’elle  eut  une  tenue  suffisante.  Le  maître- 
bau  étant  exprimé  en  pieds  , on  fait  le  carré 
de  ce  nombre,  et  on  le  multiplie  par  i , i5.  Le 
produit  exprimera  en  kilogrammes  le  poids  de  la 
maîLresse  ancre.  Ce  multiplicateur  sera  réduit 
h i , io  pour  les  bâtimens  dont  le  maître- 
bau  sera  au  dessous  , de  25  pieds.  Quant 
aux  navires  de  18  pieds  de  bau  et  au  dessous, 
comme  leurs  œuvres  mortes  et  leurs  mâtures 
offrent  proportionnellement  moins  de  surface  que 
celles  des  bâtimens  plus  grands , on  multipliera 
le  carré  du  nombre  de  pieds  exprimant  leur 
maître-bau  par  7 pour  avoir  le  nombre  de  kilo- 
grammes que  doit  peser  leur  ancre  maîtresse. 

En  multipliant  par  /j5  le  nombre  de  pieds 
du  maître-bau  du  navire,  le  produit  expri- 
mera en  pouces  la  circonférence  tdu  câble. 
Si  l’on  fait  le  carré  de  ce  nombre  de  pouces  et 
qu’on  le  multiplie  par  11,  on  obtiendra,  en 
kilogrammes,  le  poids  du  câble  de  120  brasses. 

L’on  ne  connaît  point  la  loi  selon  laquelle  la  ré- 
sistance du  fluide  dans  lequel  la  carène  se  trouve 
plongée , s’oppose  au  mouvement  de  progres- 
sion du  navire.  L’on  ne  possède,  du  moins,  à ce 
sujet,  que  quelques  formules  empiriques,  qui 


( 554  ) 

sont  plutôt  le  résultat  de  l’expérience  que  d’une 
théorie  raisonnée.  Nous  ne  nous  occuperons  point, 
ici  de  cet  objets  qui  donnerait  lieu  à une  digres- 
sion trop  longue  et  trop  compliquée.  Nous  nous 
contenterons  de  rappeler  quelques  principes  in- 
contestables , qui  suffiront  pour  rendre  raison  de 
quelques  unes  des  pratiques  généralemeut  sui- 
vies. 

Les  résistances  que  deux  carènes  semblables 
éprouvent  de  la  part  du  fluide  doivent  augmenter 
ou  diminuer  dans  le  rapport  des  surfaces , toutes 
choses  égales  d’ailleurs.  Ces  résistances  pourront 
donc  être  supposées  dans  le  rapport  des  carrés 
des  maîtres-baux  des  navires.  D’un  autre  côté,  le 
choc  du  vent  sur  les  voiles,  convenablement 
orientées,  produit  un  effet  semblable  à celui  d’une 
force  accélératrice.  De  la  même  manière  qu’un 
corps,  qui  tomberait  dans  le  vide , verrait  sa  vi- 
tesse s’augmenter  proportionnellement  au  temps, 
par  l’action  continue  de  la  gravité , ainsi  le 
vaisseau  dont  les  voiles  sont  frappées  par  le  vent, 
voit  son  air  s’augmenter  progressivement. 

Mais  cette  augmentation  de  vitesse  trouve  bien- 
tôt sa  limite.  La  résistance  opposée  par  le  fluide 
s’accroît  rapidement,  à mesure  que  la  vitesse  du 
navire  devient  plus  forte.  Nous  devons  dire  ici 
que  bien  que  l’on  iguore  encore  la  loi  selon  la- 
quelle sc  fait  cet  accroissement  de  la  résistance. 
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on  ne  s'éloignera  pas  beaucoup  de  la  vérité , en  le 
supposant  proportionnel  au  carre  de  la  vitesse.  Il 
nous  suffit , du  reste  , de  savoir  qu’en  vertu  de  cet 
accroissement  rapide  de  la  résistance  du  fluide , 
le  mouvement  accéléré  du  navire  se  trouve  bien- 
tôt transformé  en  mouvement  uniforme , dans 
lequel  il  persévère,  si  l’intensité  et  la  direction  du 
vent,  l’état  de  la  mer,  et  toutes  les  autres  circon- 
stances, se  conservent  exactement  semblables. 

L’intensitc  de  la  force  accélératrice  à laquelle 
le  navire  se  trouve  soumis  s’accroît  avec  la  vitesse 
du  vent.  Si  nous  supposons  les  voilures  semblables 
et  orientées  de  la  même  manière,  il  est  évident 
que  cette  force  accélératrice  se  trouvera  propor- 
tionnelle aux  surfaces  de  ces  voilures  , en  faisant 
abstraction  de  la  vitesse  du  vent. 

Il  suit  de  cet  exposé , qu’en  faisant  les  surfaces 
des  voilures  proportionnelles  aux  carrés  des  maî- 
tres-baux , l’elTet  du  vent  se  trouvera  accru  dans 
la  môme  proportion  que  la  résistance  éprouvée 
par  la  carène,  de  la  part  du  fluide.  Deux  navires  , 
de  dimensions  différentes,  ainsi  proportionnés  , 
se  trouveraient  dans  des  circonstances  semblables, 
par  rapport  à la  marche,  en  n’ayant  égard  qu’à 
ces  deux  élémens,  qui  ne  sont  pas,  du  reste,  les 
seuls  à prendre  en  considération.  , 

11  est  un  élément  non  moins  important,  que 

nous  n’avons  point  encore  fait  entrer  en  compte. 

23, 
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Nous  voulons  parler  de  la  stabilité  , ou  de  la  force 
avec  laquelle  le  navire  tend  h se  redresser,  après 
que  l'action  du  vent  sur  ses  voiles  lui  a fait  pren- 
dre une  certaine  inclinaison.  Nous  traiterons  cette 
question,  au  chapitre  des  calculs  hydrostatiques. 
Nous  dirons  seulement  ici  que,  lorsque  le  navire 
est  droit , le  centre  de  gravité  du  fluide  déplacé 
se  trouve  dans  le  plan  diamétral  longitudinal  qui 
le  partage  en  deux  moitiés  symétriques.  Mais  lors- 
que le  navire  prend  une  inclinaison,  que  nous 
supposerons  très  petite , sur  un  bord  , sa  carène 
change  un  peu  de  forme , et  le  centre  de  gravité 
du  fluide  déplacé  ne  se  trouve  plus  dans  le  plan 
diamétral,  mais  à une  petite  distance  , du  côté  où 
a’est.  faite  l inciinaison.  Imaginons  une  verticale 
passant  par  le  centre  de  gravité  de  la  carène,  lors- 
que le  navire  est  droit , et  dans  le  prolongement 
de  laquelle  devra  se  trouver  aussi  le  centre  de 
gravité  de  tout  le  système  du  navire , condition 
sanslaquèlle  l'équilibre  ne  saurait  avoir  lieu. Cette 
verticale  se  trouvera  , ainsi  que  le  plan  diamétral 
qui  la  renferme,  penchée  sur  le  bord  où  aura  lieu 
l’inclinaison.  Supposons  une  seconde  verticale 
passant  parle  centre  de  gravité  du  fluide  déplacé, 
dont  on  a calculé  la  position  après  l'inclinaison. 
Cette  seconde  verticale  rencontrera  la  première  , 
devenue  oblique , en  un  point  auquel  on  a dbnné 
le  nom  de  métacentve. 
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C’est  par  cc  point  que  passe  la  résultante  de 
toutes  les  poussées  du  fluide  qui  tend  à redresser 
le  bâtiment.  La  rotation  tend  à se  faire  autour  du 
centre  de  gravité  du  système , et  le  moment  avec 
lequel  le  navire  tend  à se  redresser,  égale  la  dis- 
tance du  centre  de  gravité  du  système  au  méla- 
cenlre,  multipliée  parle  nombre  de  tonneaux  qui 
représente  le  déplacement,  ou  autrement  la  masse 
totale  du  bâtiment. 

Les  masses  des  corps  semblables  sont  comme  les 
cubes  de  leurs  dimensions  homologues.  Donc  les 
masses  de  deux  navires  semblables,  ou,  en  d’au- 
tres termes,  leurs déplacemens,  seront  comme  les 
cubes  de  leurs  maîtres-baux. 

Si  l’on  trace  le  plan  de  voilure  d’un  navire,  il 
sera  facile  de  calculer  le  centre  de  gravité  de  sur- 
face dusystème  entier  de  cette  voilure.  A cet  elFet, 
on  décomposera  en  triangles  la  surface  de  chacune 
des  voiles  en  particulier.  On  sait  que  le  centre  de 
gravité  d’un  triangle  se  trouve  en  menant  une  li- 
gne, de  son  sommet  au  milieu  de  sa  base,  et  en 
marquant  sur  cette  ligne  le  tiers  de  sa  longueur  à 
partir  de  la  base.  On  commencera  par  marquer  Ica 
centres  de  gravité  de  chacun  des  triangles  compo- 
sant la  surface  de  la  voilure,  dont  on  sait  que  les 
surfaces  se  mesurent  par  le  produit  de  la  base, 
par  la  moitié  de  la  perpendiculaire  abaissée  du 
sommet  sur  cette  base.  Les  surfaces  de  chacun  de 
ces  triangles  seront  aussi  calculées. 
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De  tous  les  points  marqués  comme  les  eentres 
de  gravitéde  chaque  triangle,  on  abaisse  une  per- 
pendiculaire sur  le  plan  de  la  flottaison.  On  relève 
la  longueur  de  ces  perpendiculaires  , et  l’on  mul- 
tiplie chacune  d’elles  par  la  surface  du  triangle 
qui  lui  correspond.  On  fait  la  somme  de  tous  ces 
produits,  qu’on  appelle  la  somme  des  motnens,  On 
la  divise  par  la  somme  des  surfaces  des  triangles, 
ou  par  la  surface  totale  de  la  voilure.  Le  quotient 
donnera  la  hauteur  du  centre  de  voilure  a la  flot- 
taison. Ce  centre  se  trouvera  sur  une  horisontale 
tracée  sur  le  plan  longitudinal,  à cette  hauteur. 

On  pourra  prendre,  de  la  même  manière,  la 
somme  des  momens,  par  rapport  à laperpendi- 
laire  d’étrave  ou  d’étambot.  Cette  somme,  divisée 
par  la  surface  totale  , donnera  pour  quotient 
la  distance  du  centre  de  voilure  à la  perpendicu- 
laire par  rapport  à laquelle  on  aura  pris  les  mo-  '« 
mens.  On  trace  , sur  le  plan  longitudinal , une 
verticale,  à cette  distance.  Son  intersection  avec 
la  ligne  horisontale  déjà  tracée  au  dessus  de  la 
llottaison,  déterminera  la  position  du  centre  de 
gravité  de  surface  de  la  voilure,  qu’on  appelle 
aussi  le  point  vélique. 

C’est  à ce  point  qu’est  censée  appliquée  la  ré- 
sultante de  toutes  les  actions  partielles  du  vent 
sur  les  voiles.  La  distance  du  centre  de  voilure  au 
centre  de  gravité  du  système  du  navire,  est  le  bras  „ 
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de  levier  avec  lequel  agit  le  poids  qui  est  censc 
représenter  la  pression  exercée  parle  vent  surtout 
l’ensemble  de  la  voilure.  Cette  pression , pour 
une  vitesse  du  vent  donnée , est  nécessairement 
proportionnelle  k la  surface  totale  de  la  voilure. 
Le  moment  sera  donc  mesuré  par  le  produit  de  la 
surface,  multipliée  par  la  distance  du  point  véli— 
que  au  centre  de  gravité. 

Dans  deux  navires  semblables  , les  distances  du 
centre  de  gravité,  tant  au  métacentre qu’au  cen- 
tre de  voilure , croissent  dans  le  rapport  simple 
des  maîtres-baux.  Mais  on  a , d’une  part , le  pro- 
duit de  la  distance  du  métacentre  au  centre  de 
gravité,  par  la  masse  entière  du  bâtiment,  propor- 
\ tionnelle  au  cube  du  maître-bau.  D’autre  part,  on 
a le  produit  de  la  distance  du  centre  de  gravité  au 
point  vélique,  mulipliée  par  la  surface  de  voilure. 
Le  premier  de  ces  produits  représente  la  force 
avec  laquelle  le  navire  tend  k se  redresser  ou  son 
aptitude  k porter  la  voile.  Le  second  produit  re- 
résente la  force  qui  tend  k faire  incliner  le  navire. 
Pour  que  cette  force  fût  toujours  proportionnelle 
k la  faculté  de  porter  la  voile  , il  faudrait  que  les 
surfaces  des  voilures  fussent  dans  le  rapport  des 
masses  des  bàtimens  , c’est-k-dire  comme  les  cu- 
bes des  maîtres-baux. 

11  résulte  de  cet  exposé  que  les  grands  navire» 
peuvent  avoir  un  grand  avantage  sur  les  petits  , 
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sous  le  rapport  de  la  marche  , eu  supposant  leurs 
formes  absolument  semblables,  et  que  les  poids  y 
soient  distribués  de  façon  que  les  centres  de  gra- 
vité des  deux  systèmes  y soient  placés  d’une  ma» 
nière  semblable. 

En  effet  , nous  avons  vu  que  les  résistances 
des  carènes  des  deux  navires  seraient  dans  le  rap- 
port des  carrés  des  maîtres-baux.  D’un  autre 
côté,  les  voilures  que  ces  navires  pourraient  por- 
ter, en  raison  de  leurs  stabilités , seraient  dans  le 
rapport  des  cubes  de  leurs  largeurs.  Ainsi , ensup» 
posant  deux  navires  dont  les  maîtres-baux  seraient 
représentés  par  2 et  5 , les  résistances  éprouvées 
par  leurs,  carènes  seraient  comme  4 et  g.  Mais 
leurs  stabilités,  et  par  conséquent  leurs  voilures 
seraient  comme  8 et  27.  Le  premier  rapport  se- 
rait celui  de  1 à 2 , 25o  ; tandis  que  le  second  serait 
celui  de  1 à 5 , 3y5.  La  puissance  d’action  du  vent 
croîtrait  donc  plus  rapidement  que  la  résistance 
opposée  au  mouvement  de  progression , à mesure 
que  les  dimensions  du  bâtiment  deviendraient 
plus  grandes. 

Mais  il  est  une  considération  d’un  autre  genre  qui, 
pour  les  navires  du  commerce,  a dû  renfermer  dans 
des  bornes  plus  étroites  l'accroissement  des  sur- 
faces de  voilure  des  navires  de  grandes  dimensions. 
C’est  celle  de  l’économie  sur  le  personnel  des 
équipages,  dont  la  solde  et  la  nourriture  forment 
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une  des  plus  fortes  parties  des  dépenses  suppor- 
tées par  un  armateur  de  navires.  En  conséquence, 
les  navires  du  commerce  de  petites  dimensions 
ont  reçu  les  voilures  que  comportait  la  stabilité 
dont  ils  étaient  doués , et  ont  ainsi  acquis  un 
certain  degré  d’aptitude  à la  marche  , qu’il  n’est 
point  permis  d’accroître , en  augm’entant  leur  voi- 
lure, sous  peine  de  compromettre  leur  stabilité. 
Les  équipages  de  ces  navires  ont  été  calculés  de 
manière  à pouvoir  faire  le  service  de  cette  voilure, 
ainsi  que  celui  de  leurs  ancres. 

Lorsqu’on  a voulu  construire  des  bâti  mens  de 
plus  fortes  dimensions,  on  aurait  pu,  en  leur 
donnant  toute  la  voilure  qu’ils  auraient  pu  porter, 
accroître  leur  puissance  de  marche,  dans  le  rap- 
port des  cubes  des  maîtres-baux.  Mais  il  eût  fallu 
augmenter,  dans  le  même  rapport , le  nombre 
d’hommes  de  leurs  équipages.  Car,  ce  nombre 
d’hommes  doit  être,  à très  peu  près,  propor- 
tionnel à la  surface  des  voiles  qu  ils  doivent  ma- 
nœuvrer. Mais  l’on  a préféré  ne  pas  donner  aux 
grands  navires  une  supériorité  de  marche  sur  les 
petits,  et  I on  s’est  contenté  d’accroître  les  sur- 
faces des  voilures,  dans  le  rapport  des  surfaces 
des  carènes.  À cet  effet,  on  a dû  proportionner 
les  dimensions  des  mâtures  aux  maîtres-baux  des 
navires  , toujours  en  supposant  ccs  navires  entiè- 
rement semblables.  Les  équipages  n ont  dû  alors 
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augmenter  que  dans  le  rapport  des  carrés  des  maî- 
tres-baux , ce  qui  suffisait  aussi  pour  la  manœu- 
vre de  leurs  ancres,  dont  le  poids  augmente 
dans  le  même  rapport. 

Pour  les  bâtimens  de  guerre  de  grandes  dimen- 
sions K il  est  une  autre  raison  qui  a empêché 
l’augmentation  des  surfaces  de  voilures  dans  le 
rapport  des  cubes  des  largeurs.  C’est  lêür  artille- 
rie, qui  se  trouve  distribuée  en  étages,  et  la 
grande  élévation  de  leurs  œuvres  mortes.  Ainsi , 
en  supposant  les  carènes  de  ces  grands  navires 
semblables  à celles  des  petits,  il  n’en  est  pas  de 
même  de  la  partie  qui  s’élève  au  dessus  de  l’eau. 
Par  conséquent,  le  centre  de  gravité  du  système 
de  ces  grands  navires  se  trouve  élevé  dans  un  rap- 
port beaucoup  plus  grand  que  dans  les  petits, 
qui  n’ont  qu’une  seule  batterie.  Les  carènes  étant 
semblables,  la  dis  tan  ce  du  métacentre  au  centre  de 
gravité  du  déplacement  peut  bien  être  dans  le  rap- 
port des  maîtres-baux.  Mais  il  n’en  est  pas  da 
même  de  la  distance  de  ce  métacentre  au  centre 
de  gravité  du  système  qui,  relativement,  se  trouve 
plus  élevé  dans  les  grands  bâtimens  de  guerre 
que  dans  les  petits.  Cette  distance  est  le  bras  de 
levier  qui  entre  dans  l’estimation  du  moment  de 
la  stabilité.  En  proportionnant  la  mâture  au  maî- 
tre-bau  , la  hauteur  du  centre  de  voilure  au-des- 
sus de  la  flottaison  sc  trouve  toujours  proportion- 
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pelle  à la  largeur  du  navire.  La  distance  du  centre 
de  voilure  au  centre  de  gravité  , qui  est  le  bras  de 
levier  du  moment  d’action  de  voilure,  se  trouve 
bien  un  peu  diminuée , par  l’exhaussement  du 
centre  de  gravité  du  système.  Mais  comme  le  se- 
cond de  ces  bras  de  levier  se  trouve  incompara- 
blement plus  long  que  le  premier,  l’exhaussement 
du  centre  de  gravité  , qui  diminue  dans  une  forte 
proportion  le  premier,  ne  diminuera  le  second 
que  dans  un  rapport  très  faible.  En  conséquence  , 
la  proportion  entre  ces  deux  bras  de  levier  ne 
sera  plus  la  même  dans  les  grands  bâtimens  de 
guerre  que  dans  les  petits.  Il  ne  sera  donc  plus 
permis  d’accroître  les  surfaces  de  voilures  dans  le 
rapport  des  cubes  des  dimensions , et  il  suffira  de 
les  augmenter  dans  le  rapport  des  carrés  des  maî- 
tres-baux, ce  qui  a lieu  aussi  en  proportionnant 
les  dimensions  des  mâtures  des  bâtimens  de  guerre 
à leurs  largeurs. 

Quant  aux  équipages  des  navires  de  guerre , ils 
doivent  être  calculés  de  manière  à pouvoir  suffire, 
non  seulement  à la  manœuvre  des  voiles  et  des 
ancres  , mais  aussi  au  service  de  l’artillerie  , pen- 
dant le  combat.  En  conséquence  ces  équipages  se 
trouvent  hors  de  toute  proportion  avec  ceux  des 
navires  du  commerce.  Les  vivres  et  l’eau  em- 
barqués pour  de  longue*  traversées,  les  munitions 
de  guerre,  et  les  divers  rechanges,  occupent 
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dans  leurs  cales  l’espace  qui,  dans  les  bâtimens 
du  commerce,  est  destiné  aux  marchandises. 

Reprenons , maintenant,  les  considérations  dans 
lesquelles  nous  sommes  entrés  déj'a,  sur  la  résis- 
tance opposée  par  le  fluide  au  mouvement  d’un 
corps  qui  s’y  trouve  plongé.  Un  fait  d’expérience 
incontestable,  est  qù’une  surface  plane  , qui  se 
meut  dans  un  fluide,  éprouve,  de  sa  part,  une 
résistance  incomparablement  plus  grande  qu’une 
surface  courbe  de  la  même  étendue,  et  d’une 
forme  convexe.  Ainsi , toute  surface  qui , sans 
être  absolument  plane,  se  rapprochera  davantage 
de  cette  forme , éprouvera  , par  cela  même , une 
plus  grande  résistance.  La  résistance  éprouvée  par 
une  surface  est  aussi  d’autant  plus  grande,  que  la 
direction  de  la  ligue  quelle  suit,  se  rapproche 
plus  de  la  perpendiculaire  à cette  surface. 

Lorsque  les  voiles  sont  orientées  obliquement  à 
la  direction  de  la  quille  , ce  qui  arrive  le  plus  fré- 
quemment dans  la  navigation,  la  résultante  de 
toutes  les  actions  du  ventsur  les  voiles  , que  nous 
avons  dit  passer  par  le  centre  de  voilure,  se  dé- 
compose définitivement  en  deux  forces  , dont  l’une 
tend  à pousser  le  navire  dans  la  direction  de  la 
quille,  et  dont  l'autre  le  pousse  dans  une  direc- 
tion perpendiculaire.  La  première  de  ces  forces 
est  la  seule  qui  agit  d’une  manière  utile , pour 
faire  marcher  le  bâtiment  dans  la  direction  de  sa 
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route.  La  seconde  le  pousse  , ce  qu’on  appelle  , en 
dérive , et  le  détourne  ainsi  plus  ou  moins  de  la 
ligne  que  l’on  se  propose  de  suivre. 

C’est  donc  à diminuer,  autant  que  possible, 
cette  dérive , que  doivent  tendre  les  efforts  des 
constructeurs  de  navires.  Afin  d obtenir  un  effet 
aussi  important , il  faudra  que  les  formes  des  ca- 
rènes soient  calculées  de  manière  que  la  résis- 
tance dans  le  sens  de  la  perpendiculaire  à la  quille, 
soit  incomparablement  plus  grande  que  celle  qui 
aura  lieu  dans  le  sens  de  la  direction  de  la  quille 
elle-même.  Il  en  résulte  nécessairement,  que  la 
surface  du  plan  longitudinal  doit  être  plus  grande 
que  celle  du  plan  latitudinal , et  par  conséquent 
que  la  longueur  des  navires  doit  être  beaucoup 
plus  grande  que  la  largeur. 

Il  serait  difficile  de  déduire  de  la  théorie  seule 
les  proportions  qui  doivent  exister  entre  la  lon- 
gueur, la  largeur,  et  le  creux  d’un  navire.  Cette 
dernière  dimension  est  le  résultat  de  deux  élémens, 
à savoir  : le  tirant  d’eau  ou  la  distance  de  la  flot- 
taison au  dessous  de  la  fausse-quille  , et  la  hauteur 
qu’il  est  nécessaire  de  laisser  au  pont,  au  dessus 
de  laligned  eau  , pour  la  sûreté  delà  navigation. 
La  pratique,  après  de  nombreux  essais  , a fini  par 
régler  les  usages  généralement  suivis,  dans  réta- 
blissement de  cesrapports.  Néanmoins  il  nous  sera 
possible  de  démontrer  que  I on  ne  pourrait  s’écar- 
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ter  beaucoup  de  ce  que  l’expérience  a indiqué  , à 
ce  sujet,  sans  risquer  de  sacrifier  quelqu'une  des 
convenances  essentielles  que  doit  réunir  tout  bâ- 
timent de  mer. 

Nous  avons  déjà  vu  que  les  facultés  des  navires 
semblablement  proportionnés,  à porter  la  voile , 
étaient  dans  le  rapport  de  leurs  masses , ou  bien 
dans  le  rapport  des  cubes  des  dimensions.  Mais 
on  sait  aussi  que  les  surfaces  de  voilure  nécessaires 
pour  procurer  la  même  marche , que  le  poids  des 
ancres  , et  le  nombre  d’hommes  des  équipages , 
sont  seulement  dans  le  rapport  des  carrés  des  di- 
mensions. Il  résulte  de  ce  fait  que  les  grands  navi- 
res ont  un  avantage  sur  les  petits , pour  l’écono- 
mie du  fret,  puisqu’ils  peuvent  se  manœuvrer, 
proportionnellement  avec  moins  de  monde.  Com- 
parons deuxbâtimens,  de  60  pieds  et  de  120  pieds 
de  long.  Si  leurs  dimensisns  sont  toutes  dans  le 
même  rapport,  le  tonnage  du  second  sera  égal  à 
huit  fois  le  tonnage  du  premier,  et  cependant,  il 
suffira  d’un  équipage  quatre  fois  plus  nombreux 
pour  le  manœuvrer, 

La  stabilité  du  navire  de  120  pieds  sera  huit  fois 
plus  grande  que  celle  du  navire  de  60  pieds.  Ce- 
pendant la  voilure  de  l’un  ne  sera  que  quatre  fois 
celle  de  l’autre,  en  supposant  toujours  une  propor- 
tion constante  dans  toutes  les  parties  des  deux  sys- 
tèmes. Il  en  résultera  que,  sous  le  rapport  de  la 
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stabilité,  le  grand  navire  aura  beaucoup  davan- 
tage sur  le  petit.  On  serait  donc  libre,  si  on  le 
voulait,  de  donner  au  grand  navire  une  supéiûo- 
rité  démarche,  en  accroissant  sa  surface  de  voi- 
lure. Mais  il  faudrait  alors  augmenter  son  équi- 
page. 

La  surface  de  voilure  des  petits  navires  se  trouve 
aussi  grande  que  peut  le  comporter  leur  stabilité, 
afin  de  leur  donner  une  marche  sufiisante.il  n’est 
pas  permis  de  diminuer  cette  surface  sans  perdre 
du  côté  de  la  vitesse  du  sillage.  On  ne  doit  donc 
diminuer  en  rien  la  stabilité  qui  ne  se  trouve  point 
en  excès  dans  les  petits  navires,  comme  dans  les 
grands. 

Certaines  espèces  de  bâtimens  d’un  rang  infé- 
rieur sont  destinés  à marcher,  principalement  à 
l'aviron.  Tels  sont  les  péniches  et  les  canots  péni- 
ches. L’on  conçoit  que  plus  ils  seront  alongés , 
plus  il  sera  possible  de  border  d’avirons  , et  la  force 
motrice  se  trouvera  augmentée  dans  la  même  pro- 
portion. Dans  ces  bâtimens,  la  largeur  au  maître- 
couple  , en  dehors  des  membres  , a été  fixée  au 
sixième  de  la  longueur,  de  perpendiculaire  en 
perpendiculaire.  De9  navires  ainsi  proportionnés 
seraient  loin  de  posséder  la  stabilité  nécessaire, 
si  on  leur  faisait  porter  une  voilure  qui  se  trou- 
vâten  rapport  avec  leur  déplacement.  Mais  comme 
l’on  compte  uniquement  sur  les  avirons  pour  leur 
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donner  la  vitesse  qu’ils  sont  susceptibles  d’acqué- 
rir, leur  voilure  n’est  considérée  que  comme  un 
moyen  auxiliaire,  et  se  trouve,  en  conséquence, 
réduite  a la  surface  que  comporte  leur  peu  de  sta- 
bilité. Leur  creux,  mesuié  du  dessus  de  quille  au 
plat-bord,  est  la  moitié  de  la  largeur.  Ces  bâti— 
mens  ne  sont  point  pontés , et  les  baux  sont  rem- 
placés par  les  bancs  de  nage,  sur  lesquels  sont  as- 
sis les  hommes  qui  doivent  manier  les  avirons.  La 
forme  alongée  donnée  à ces  embarcations  , et  leur 
peu  de  tirant  d’eau,  diminuent  beaucoup  la  résis- 
tance dans  le  sens  du  mouvement  de  progression. 
C’est  sur  ce  principe  qu’étaient  construites  les 
anciennes  galères  , qui  devaient  avoir  un  grand 
nombre  de  rameurs,  mais  qui  n’avaient  qu’une 
très  faible  voilure , bien  qu’elles  fussent  pontées  , 
et  que  quelques  unes  fussent  d’assez  grands  bâti- 
mens.  Les  bâteaux  â vapeur,  dont  nous  traiterons 
dans  un  chapitre  spécial,  ont  aussi  une  forme 
très  alongée.  On  ne  compte  guères,  pour  les  faire 
marcher,  que  sur  leur  roues  à aubes,  et  on  ne  leur 
fait  porter  que  très  peu  de  voiles.  Ils  n’ont  donc 
point  besoin  de  posséder  une  grande  stabilité,  ce 
qui  permet  de  les  faire  très  étroits  , ' comparati- 
vement aux  bâtimens  â voiles.  On  gagne,  à ce 
système  de  construction , une  grande  diminution 
de  la  résistance  dans  le  sens  de  la  quille  , c’est-à- 
dire  dans  le  sens  scion  lequel  agit  la  force  motrice. 
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Il  est  d’autres  embarcations , telles  que  les  ca- 
nots et  les  chaloupes,  qui  doivent , alternative- 
ment, se  mouvoir  à l’aviron  ou  à la  voile.  Celte 
nouvelle  condition  à remplir  à dû  changer  les 
proportions,  parce  qu’il  a fallu  donner  une  voi- 
lure ayant  assez  de  surface  pour  procurer  une 
vitesse  suffisante,  et  obtenir  assez  de  stabilité 
pour  porter  cette  voilure.  En  conséquence,  la 
largeur  des  canots  a été  fixée  au  quart  de  leur  lon- 
gueur. Les  chaloupes  étant  plus  grandes  et  plus 
lourdes  que  les  canots, on  compte  principalement 
sur  les  voiles  pour  leur  communiquer  le  mouve- 
ment de  progression.  Leurs  voilures  ont  été  aug- 
mentées en  surface,  comparativement  à celles  des 
canots.  11  a donc  fallu  avoir  plus  de  stabilité,  et 
fixer  leur  largeur  au  tiers  de  la  longueur.  Les  ca- 
nots-chaloupes qui  tiennent  le  milieu  entre  ces 
deux  genres  d’embarcations , ont  pour  largeur 
les  3/24  de  la  longueur. 

Comme  les  canots  doivent  être  très  légers  et  ne 
tirer  que  très  peu  d’eau  , «fin  de  pouvoir  accoster 
partout,  leur  creux  n’est  qu’un  peu  plus  du  tiers, 
ou  5/I2  de  la  largeur. 

Les  chaloupes  doivent  porter  quelquefois  d’as- 
sez lourds  fardeaux,  et  avoir  assez  de  déplacement 
pour  remplir  cet  objet.  Aussi , leur  creux  est-il 
égal  à la  moitié  de  leur  largeur. 

Considérons  maintenant  les  navires  du  comrtierce 
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du  plus  faible  tonnage,  qui  doivent  tenir  la  nier, 
et  ne  devoir  leur  vitesse  qu’à  leur  voilure.  Plus 
ces  bàtiniens  seront  petits,  plus  le  rapport  de  leur 
largeur  à leur  longueur  devra  diminuer.  Nous 
avons  vu  , en  effet , que  plus  le  déplacement  des 
navires  était  faible,  plus  ils  avaient  de  désavantage, 
sous  le  rapport  de  la  stabilité  , qui  décroît  dans  la 
proportion  des  cubes  des  maîtres-baux.  Afin  de 
pouvoir  faire  porter  aux  bàtimcns  au-dessous 
de  100  tonneaux  une  voilure  suffisante , on  a été 
obligé  de  leur  donner  pour  largeur  le  tiers  de  la 
longueur. 

Le  creux  des  navires  de  cette  classe  se  trouve 
souvent  limité  par  une  considération  d’un  autre 
genre.  Les  navires  d’un  petit  tonnage  doivent  pou- 
voir trouver  facilement  des  abris  sur  les  côtes  , 
lorsqu  ils  se  trouvent  surpris  par  le  mauvais  temps. 
De  là  résulte  la  nécessité  de  ne  tirer  que  très  peu 
d’eau.  AGn  de  satisfaire  à cette  condition  il  a fallu 
réduire  le  creux  au  tiers  de  la  largeur.  Mais  des 
navires  ainsi  proportionnés  ne  peuvent  jouir  de 
qualités  nautiques  bien  brillantes.  Ils  ne  peuvent 
être  que  très  pleins,  et  doivent , par  conséquent, 
mal  naviguer  au  plus  près  du  vent.  En  second 
lieu,  leurs  cales  n’ayant  que  peu  de  capacité, 
lorsque  leur  chargement  est  en  marchandises  lé- 
gères , une  partie  de  ce  chargement  doit  être  mis 
sur  le  pont»,  ce  qui  présente  toujours  de  bien 
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graves  inconvéniens.  Aussi , lorsque  les  parages 
que  l’on  fréquente,  ou:  la  nature  du  service  que 
l’on  fait,  permettent  de  donner  un  peu  plus  de 
tirant  d’eau  , on  ne  doit  point  hésiter  à augmenter 
le  creux,  jusqu’à  devenir,  s’il  est  possible,  égal 
à la  moitié  de  la  largeur.  L’on  peut  donner  alors 
à la  carène  des  formes  plus  fines  et  acquérir  de 
meilleures  qualités  nautiques.  Mais  on  risquera  de 
tomber  dans  un  autre  inconvénient,  résultant  du 
mode  vicieux  adopté  pour  l’évaluation  du  ton- 
nage. Le  navire,  ayant  plus  de  creux,  sera  censé 
jauger  davantage,  et  paiera  des  droits  plus  forts. 

Avant  d’aller  plus  loin,  nous  croyons  nécessaire 
de  présenter  ici  la  nomenclature  et  la  description 
succincte  des  diverses  espèces  de  navires  employés 
par  la  marine  marchande.  Nous  commencerons 
par  les  bâtimens à voiles  latines,  qui  sont  les  der- 
niers vestiges  qui  nous  restent  de  la  marine  grec- 
que et  romaine,  et  dont  l’usage  se  trouve  restreint 
aux  côtes  de  la  Méditerranée.  L’on  sait  que  la 
voile  latine  a la  forme  d’un  triangle,  dont  le  plus 
grand  côté  se  trouve  lacé  sur  une  vergue  nommée 
antenne  , affectant  une  direction  oblique  à l’hori- 
son.  Le  point  de  bordure  doit  tomber  sur  le  pont, 
à l’aplomb  du  bout  de  la  penne , c’est  ainsi,  qu’on 
nomme  le  bout  de  l’antenne  le  plus  élevé.  L’autre 
bout  de  la  vergue  sert  de  point  d’amure. 

Les  tartanes,  qui  sont  les  plus  petits  navires 
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de  cabotage  delà  Méditerranée,  n’ont  qu’un  seul 
mât  portant  une  voile  latine,  et  un  hunier,  au 
trait  carré,  au  dessus  de  l’antenne. 

Lorsque  la  longueur  des  tartanes  dépasse  6u 
pieds,  ou  ig  mètres 46  centimètres,  une  seule  voile 
latine  aurait  trop  d’étendue,  pour  être  facilement 
maniable.  On  établit  alors  , tout-à-faità  l’arrière, 
un  mât  de  tape-cuj , portant  une  seconde  voile 
latine  plus  petite,  ce  jqui  permet  de  diminuer  l’é- 
tendue de  la  voile  principale. 

Deux  grandes  voiles  à antennes,  portées  par 
des  mâts  verticaux , constituaient  la  voilure  des 
galères , genre  de  bâtiment  entièrement  abandonné 
aujourd’hui.  Ces  galères  devaient  pouvoir  border 
un  grand  nombre  d’avirons,  sur  chaque  bord.  Leur 
longueur  était  d’environ  120  pieds  ou  3g  mè- 
tres. Leur  largeur  n’était  guères  que  le  cinquième 
de  leur  longueur.  En  conséquence , elles  ne  pou- 
vaient jouir  d’une  grande  stabilité  sous  voiles. 

Les  felouques  ou  bateaux  catalans  peuvent  être 
considérés  comme  un  diminutif  des  anciennes 
galères.  Elles  ont  le  même  genre  de  voilure , peu- 
vent marcher  à l’aviron  et'a  la  rame.  Mais  elles  ne 
servent  qu’au  petit  cabotage  , et  ne  sont  qtie  d’un 
faible  tonnage. 

Trois  mâts,  portant  chacun  une  voile  latine, 
constituent  le  genre  des  chebecks.  Le  mât  du  mi- 
lieu est  vertical.  Le  mât  de  l’avant  est  penché 
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dans  cc  sens,  tandis  que  celui  de  l’arrière  est 
incliné  du  côté  de  l'étambot. 

Les  barques  et  les  pinques  sont  de  petits  na- 
vires de  cabotage,  portant  la  voilure  des  chebecks. 
Ces  derniers  n’étaienf  guères  employés  que  comme 
bàtiuiens  de  course  par  les  puissances  barbares- 
qucs. 

Les  bàtimens  à voiles  latines  ont  une  saillie  de 
charpente,  à lavant,  nommée  éperon,  qui  tient 
lieu  de  beaupré.  Cet  éperon  sert  à amurer  les  voi- 
les de  l’avant.  On  le  prolonge  avec  une  flèche  de 
bois  établie  par  dessus,  et  qui  sert  pour  les  dor- 
mans  des  drailles  et  le3  amures  des  focs.  On  éta- 
blit aussi,  sur  cet  éperon,  un  plancher  à caillebotis, 
qui  tient  lieu  de  plancher  de  poulaine. 

Les  planches  du  pavois  formant  l’encaissement 
des  felouques  et  des  pinques,  au  dessus  du  pont, 
sont  prolongées  de  l’arrière,  en  dehors  du  tableau. 
On  borde  dessus  , de  manière  à former  une  petite 
plateforme  horisontale,  ayant  la  même  saillie 
sur  l’arrière.  L’usage,  plus  que  l’utilité,  a fait 
oonserver  ces  formes,  spéciales  à certaines  localités. 

Les  navires  à voiles  latines  ne  paraissent  que 
rarement  sur  l’Océan , où  les  coups  de  vent  sont 
pins  violcns  et  la  mer  plus  dure  que  dans  la  Médi- 
terranée. D’autres  formes  de  navires  et  d’autres 
systèmes  de  voilures  y o*t  prévalu.  Nous  allons 
entrer  dans  quelques  détails,  a cc  sujet. 
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Les  plus  petits  bateaux  naviguant  dans  les  rades 
ou  sur  les  rivières  , et  qui  ne  s’éloignent  jamais 
des  côtes,  portent  un  seul  niât  avec  une  voile 
carrée.  Ces  bateaux , larges  et  courts,  et  relevés 
de  l’avant,  sont  usités  dans  la  baie  de  Cadix,  et 
aux  environs  de  Cancale, 

Les  sloops  , qui  sont  des  navires  du  petit  cabo- 
tage, ont  un  seul  mât  incliné  sur  l’arrière,  por- 
tant une  brigantine  et  un  hunier , au  trait  carré , 
ils  ont  aussi  un  beaupré,  pour  pouvoir  porter 
des  focs.  Les  navires  du  commerce  portant  cette 
voilure  ne  doivent  pas  avoir  au  delà  de  16  pieds 
de  largeur. 

La  voilure  des  cutters  ne  différé  de  celle  des 
sloops  , qu’en  ce  qu’ils  ont  ifh  beaupré  horison- 
tal  et  mobile  , que  l’on  peut  pousser , au  be- 
soin , de  l’avant.  On  a construit  des  cutters  qui 
avaient  plus  de  80  pieds  de  long.  Mais  c’étaient 
des  navires  qui  exigeaient  un  équipage  d’élite  et 
nombreux , pour  la  manœuvre.  Ils  ne  pouvaient , 
en  conséquence , convenir  au  commerce. 

Les  bateaux  bermudiens  peuvent  être  rangés 
dans  la  classe  des  sloops  et  des  cutters.  Ils  sont 
remarquables  par  la  grande  différence  de  tirant 
d’eau  sous  laquelle  ils  naviguent. 

La  mâture  à galiote  est  une  modification  de 
celle  du  sloop.  On  a établi , de  l’arrière , un  mât 
de  tape-èul  portant  une  brigantine,  afin  de  dimi- 
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nucr  retendue  de  la  voile  principale , dont  on  a 
supprimé  le  gui.  Cette  disposition  a permis  de 
manœuvrer  avec  peu  de  monde  des  navires  ainsi 
gréés,  quoiqu’ayant  d’assez  grandes  dimensions. 
Les  galiotes  peuvent  porter  des  huniers,  et  même 
des  perroquets  dans  le  beau  temps.  Elles  ont  une 
alongc  au  beaupré,  et  peuvent  border  deux  ou 
trois  focs. 

Les  Hollandais  et  les  Suédois  ont  des  navires 
portant  jusqu’à  5oo  tonneaux,  matés  en  galiotes,. 
On  en  fait  aussi  dans  les  ports  de  la  Manche.  Celte 
voilure  est  aussi  adoptée  pour  les  barques  nantai- 
ses. 

Les  bots  ou  dogrebots  des  Hollandais  ont  une 
voilure  semblable  à celle  du  sloop. 

Les  smacks , bateaux  de  pèche  d’Angleterre  et 
d’Ecosse,  suppriment  la  vergue  sèche  sur  laquelle 
borde  le  hunier  des  sloops. 

Les  cagues  ou  bateaux  de  Hollande , rempla- 
cent la  brigantine  par  une  voile  à livardc  , en 
conservant  le  reste  de  la  voilure  du  sloop. 

Les  bélandres  ou  sprecks  de  Dunkerque  ne 
sont  autre  chose  que  des  sloops  destinés  à naviguer 
sur  les  canaux  et  les  rivières.  Leur  longueur  est 
très  grande  par  rapport  à la  largeur.  En  consé- 
quence , ces  navires  manqueraient  de  stabilité  à 
la  mer.  Il  en  serait  de  même  des  galiotes  hollan- 
daises naviguant  sur  les  canaux  et  les- rivières  , . 
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et  qui  sont  construites  sur  les  mêmes  principes. 

Les  boyers  sont  des  bâtimens  de  transport  de 
la  Baltique , dont  la  voilure  diffère  peu  de  celle 
du  sloop. 

Les  heux  qui  servent  pour  le  cabotage  de  la 
Manche,  ne  different  des  galiotes  que  parce  qu’ils 
remplacent  la  brigantine  par  une  voile  à livarde. 

Les  dogres,  usités  en  Hollande  et  dan«i  la  Man-, 
ehe,  sont  une  variété  du  genre  des  galiotes,  dans 
laquelle  la  brigantine  est  remplacée  par  une  voile 
carrée. 

Les  koflfs , navires' de  transport  hollandais , ont, 
un  grand  mât  et  un  mât  de  misaine,  portant  cha- 
cun une  voile  à livarde , et  un  hunier.  Ils  ont  aussi 
un  beaupré  pour  border  des  focs  , et  un  mât  de 
tape-cul , avec  une  petite  brigantine.  On  sait  que 
la  voile  à livarde  est  celle  dans  laquelle  la  vergue 
est  remplacée  par  un  bâton  dit  baleston,  placé  en 
diagonale,  pour  soutenir  le  point  le  plus  élevé  de 
la  voile,  dont  la  forme  est  la  même  que  celle 
d’une  brigantine. 

Les  goélettes  ontdeux  mâts  inclinés  sur  barrière, 
portant  chacun  une  brigantine  , et  un  hunier , au. 
trait  carré.  Elles  ont  aussi  un  beaupré  et  un  bout- 
dehors  de  idem , pour  border  des  focs.  La  brigan- 
tine du  mât  de  misaine  n’a  pas  de  gui. 

Les  chasse-marées , ou  les  bateaux  de  pèche , 
ont  deux  mât»  inclinés  vers  barrière,  portant  cha- 
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cun  une  voile  dite  à bourcet  ou  au  tiers.  Les 
chasse-marées  expédiés  pour  le  banc  de  Terre- 
Neuve,  ajoutent  à cette  voilure,  un  foc  porté  par 
un  bout-dehors  horisontal  et  mobile , un  tape- 
cul, et  quelquefois  un  hunier  porté  parla  flèche 
du  grand  mât. 

Les  lougres  sont  de  grands  chasse-marées , ar- 
més pour  la  course.  Ilsportentun  hunier,  kchacun 
des  mâts , ainsi  que  deux  focs.  On  en  a fait  de  60 
à 7a  pieds  de  long.  Aussi , ne  peuvent-ils  conve- 
nir au  commerce  , comme  demandant  un  équi- 
page trop  nombreux. 

La  voilure  en  brig  ou  brigantin  convient  prin- 
palcmentaux  bâtimens  de  transport  de  i5oàa5o 
tonneaux.  Le  grand  mât  du  brig,  incliné  sur  l’ar- 
rière , porte  une  brigantine  bordée  sur  un  gui,  et 
le  mât  de  misaine,  qui  est  vertical,  porte  une 
voile  carrée.  Les  brigs  ont  aussi  des  mâts  de  hune 
et  des  mâts  de  perroquet.  Us  ont  aussi  un  beaupré 
et  un  bâton  de  foc. 

Les  bâtimens  de  petites  dimensions  dont  la  voi- 
lure participe  de  celle  du  brig  et  de  la  goélette, 
prennent  le  nom  dé  brigs-goëlettes. 

Les  plus  grands  bâtimens  du  commerce , ainsi 
que  la  presque  totalité  des  bâtimens  de  guerre , 
sont  ce  qu  on  appelle  des  trois  mâts.  Ils  ont  le 
grand  mât,  le  mâtde  misaine  et  le  mât  d’artimon. 
Ce  dernier  a pour  basse  voile  une  brigantine  bor- 
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déc  sur  an  gui.  Les  deux  autres  ont  pour  basse» 
voiles  des  voiles  carrées.  Les  voiles  hautes , c’est- 
à-dire  les  huniers,  les  perroquets  et  les  catacouas, 
sont  toutes  au  trait  carré.  Ellessoni  portées  par 
des  mats  ayant  le  même  nom,  et  ajustés  bout- 
à-bout  , en  se  doublant  d’une  quantité  appelée 
ton.  Mais  les  détails  , à ce  sujet,  conviennent 
spécialement  au  traité  de  la  mâture.  La  mâture  a 
trois  mâts  devient  nécessaire  pour  les  navires  du 
commerce  dont  la  longueur  dépasse  85  pieds  , 
parce  que,  dans  ce  cas  , les  dimensions  des  basses  1 
voiles  deviendraient  trop  grandes,  si  l’on  n’avait 
que  deux  mâts,  ce  qui  exigerait  beaucoup  de 
monde  pour  la  manœuvre. 

Reprenons , maintenant , les  considérations 
dans  lesquelles  nous  sommes  entrés,  au  sujet  des 
dimensions  principales  des  navires  du  commerce, 
dont  nous  venons  de  donner  la  nomenclature. 
Nous  les  diviserons  en  quatre  classes  , selon  leur 
tonnage. 

La  première  se  composera  des  bateaux  ou  tar- 
tanes, sloops,  galiotes,  barques  , etc.  au-dessous 
de  ioo  tonneaux.  Ces  petits  navires  ont  besoin 
d’avoir  beaucoup  de  largeur  , afin  d’être  en  état 
de  porter  la  voile.  En  conséquence,  leur  largeur 
sera  le  tiers  ou  les  o,53de  leur  longueur.  Le  creux 
ne  sera  que  le  tiers  de  la  largeur,  afin  de  leur  pro- 
curer un  faible  tirant  d’eau.  On  fera  bien,  cepen- 
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dant , d’augmenter  le  creux  , jusqu’à  la  concur- 
rence de  la  moitié  de  la  largeur  , lorsque  les  pa- 
rages que  l’on  fréquente  le  permettront , et  sur- 
tout lorsqu’il  y aura  nécessité  d’encaisser  toute  la 
cargaison  dans  la  cale.  Les brigs-goëlettes,  au-des- 
sous de  100  tonneaux,  seront  compris  dans  cette 
classe.  Les  dimensions  principales  de  quelques 
bàtimens  que  nous  donnerons  pour  types,  calcu- 
lées d’après  ces  proportions , seront  ainsi  qu’il 
suit  : 


TONNEAUX 

LONGUEUR 

LARGEUR 

CREUX. 

pieds. 

pieds. 

poucci. 

pieds.  pourri 

25 

4° 

I 5 

' 4 

4 5 

5o 

5i 

l7 

5 8 

?5 

58 

*9 

4 

6 5 

La  deuxième  classe  comprendra  les  goélettes, 
les  brigs,  les  brigs-goclettcs , et  autres  navires  à 
deux  mâts,  de  ioo  à 200  tonneaux.  La  largeur 
ne  sera  que  o,  5i  de  la  longueur,  et  le  creux  sera 
égal  à la  moitié  de  la  largeur.  Les  dimensions 
principales  de  quelques  uns  d’entr’eux  seront 
ainsi  qu’il  suit: 


TONNEAUX 

LONGUEUR 

LARGEUR 

CREUX 

pieds. 

pieds,  pouces. 

pieds,  pouci 

IOO 

60 

18 

7 

9 3 

l4o 

65 

20 

2 

10  1 

180 

68 

21 

1 

10  7 

La  troisième  classe  comprendra  les  brigs  de 
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aoo  k 5oo  tonneaux , pour  lesquels  la  largeur  sera 
égale  aux  o , 29  de  la  longueur  , et  dont  le  creux 
sera  les  o,  58  de  la  largeur.  On  trouvera,  d’après 
ces  proportions,  leurs  dimensions  principales  ainsi 
qu’il  suit  : 


TONNEAUX 

LONGUEUR 

LARGEUR 

CREUX 

pieds. 

pieds,  pouces. 

pieds  pouces. 

200 

73 

21  2 

12  3 

260 

79 

22  IO 

l3 

3oo 

84 

24 

i4 

Enfin  , les  trois  mâts  de  400  k 600  tonneaux 
formeront  la  quatrième  classe,  La  largeur  sera  les 
o,  28  de  la  longueur,  et  le  creux  sera  les  o,58 


de  la  latgeur. 

Voici  le  tableau  des 

dimensions 

principales  de 

quelques 

uns  dentr’eux. 

TONNEAUX 

LONGUEUR 

LARGEUR 

CREUX 

pieds. 

pieds,  pouces. 

pieds,  pouces. 

400 

O3 

26  6 

i5  5 

5oo 

100 

28  6 

16  6 

600 

1 10 

3i  4 

18  5 

Les  proportions  que  nous  avons  fixées  ci-dessus 
peuvent  être  regardées  comme  des  termes  moyens 
entre  les  usages  les  plus  généralement  suivis. 
Cependant,  les  diverses  circonstances  locales,  ou 
la  nature  du  service  k remplir,  apportent  quelque- 
fois des  modifications  notables  k ces  proportions. 
Nous  citerons,  en  premier  lieu,  certains  navire» 
du  commerce  hollandais. 
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Dimensions  principales  d’un  kof  de  3oo  ton- 
neaux. Longueur  68  pieds  ; largeur  22  pieds  8 
pouces  ou  o,  33  de  la  longueur;  creux  10 
pieds  ou  o,  44  de  la  largeur.  Tirant  d’eau  en  charge 
9 pieds  6 pouces. 

Dimensions  d’une  poon  de  io5  tonneaux.  Lon- 
gueur 53  pieds;  largeur  17  pieds , ou  o,  32  de  la 
longueur;  creux  6 pieds  4 pouces , ouo,  37  delà 
largeur.  Tirant  d’eau  en  charge  6 pieds. 

Ce  qui  distingue  les  bâtimens  hollandais  du 
genre  que  nous  considérons  ici , c’est  la  forme  de 
de  leur  carène , qui  ressemble  presque  à une  caisse 
carrée.  Leur  varangue  est  entièrement  plate,  et 
forme  , dans  les  fonds , comme  une  sole  horison- 
tale , qui  se  trouve  rejointe  avec  les  muraillps , 
qui  sont  verticales , par  des  genoux  arrondis  en 
arc  de  cercle.  Ces  navires  sont,  en  outre,  re- 
marquables par  leur  excessive  tonture,  tant  de 
l’avant  que  de  l’arrière.  Pour  le  koff  que  nous 
avons  cité , la  flèche  de  l’arc  formé  par  les  pré- 
ceintes se  trouve  de  6 pieds  , et  pour  la  poon  elle 
est  de  4 pieds  6 pouces.  Pour  un  trois  mâts  fran- 
çais de  5oo  tonneaux,  de  96  pieds  de  long, 
cette  tonture  des  préceintes  n’est  guères  que  de 
deux  pieds. 

Les  Hollandais,  en  construisant  leurs  navires 
selon  les  formes  que  nous  avons  rappelées  ci-des- 
sus, se  sont  proposé  de  leur  faire  porter  beaucoup 

> . 
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de  marchandises,  en  ne  tirant  que  très  peu  d’eau, 
et  en  les  manœuvrant  avec  très  peu  de  monde, 
lis  ont  obtenu,  il  est  vrai,  ce  résultat.  Mais  c’est 
aux  dépens  de  toutes  les  qualités  nautiques. 
Aussi,  leurs  navires  sont-ils  renommés  pour  la  len- 
teur avec  laquelle  s’achèvent  leurs  traversées  , et 
ils  se  perdent  fréquemment  dans  les  mauvais 
temps. 

Nous  prendrons  pour  terme  de  comparaison  , 
dans  un  genre  tout  opposé , un  balaou  américain 
de  i55  tonneaux.  Sa  longueur  est  de  60  pieds. 
Sa  largeur  est  de  21  pieds  ou  o,  55  de  la 
longueur.  Le  creux  est  de  12  pieds  6 pouces,  ou 
o.  Go  de  la  largeur.  Les  fonds  de  ce  navire  ont 
des  formes  excessivement  fines , et  sa  varangue  se 
trouve  très  acculée.  Son  tirant  d’eau  en  charge 
est  de  1 1 pieds. 

O11  voit  que  les  Américains , en  fesant  de  sem- 
blables navires  , ont  spéculé  sur  la  promptitude 
des  traversées.  Mais  un  navire  hollandais,  de  la 
même  grandeur,  porterait,  au  moins,  la  moitié 
en  sus  de  marchandises  , dans  sa  cale.  Et,  cepen- 
dant, ils  pourraient  être  jaugés,  à peu  près  au 
même  tonnage,  selon  l’ordonnance. 

Comme  les  poons  hollandaises  ont  le  defaut  très 
grave  d’être  poussées  presqu’autant  en  dérive  que 
de  l’avant,  les  marins  de  cette  nation  ont  ima- 
giné de  leur  adapter,  sur  chaque  bord  , une  sc- 
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melle  en  planches,  de  6 pieds  de  long  sur  4 pieds 
de  large,  arrondie  sur  son  contour,  et  pouvant 
tourner  autour  d’une  cheville  traversant  sa  partie 
supérieure,  et  fixée  sur  la  préceinte  du  vibord. 
Cette  semelle  se  manœuvre,  au  moyen  de  cordes 
qui  servent  à la  relever  ou  à la  rabaisser  à volonté. 
On  la  relève,  de  beau  temps,  le  long  du  bord. 
Quand  on  veut  combattre  la  dérive,  on  la  descend, 
de  manière  que  sa  partie  inferieure  plonge  un  peu 
au  dessous  delà  quille. 

L’élancement  de  l’étrave  et  la  quête  de  l’étam- 
Lot  des  navires  se  règlent  d’après  des  proportions 
differentes  , selon  les  convenances  que  l’on  sera 
obligé  de  remplir.  Dans  les  petits  navires  , qui 
n’ont  qu’un  seul' mât,  on  éprouverait  quelquefois 
de  la  difficulté  à virer  de  bord , si  la  carène  op- 
posait beaucoup  de  résistance  dans  le  sens  latéral. 
Il  a donc  fallu  diminuer  les  pinces  des  extrémités 
de  l’avant  et  de  l’arrière,  et  pour  cela  donner  beau- 
coup d’élancement  àl  étrave  et  de  quête  à l’étam- 
bot.  L’élancement  de  l étrave  facilite  aussi  la  ma- 
nœuvre des  ancres.  Mais,  en  obtenant  ces  avanta- 
ges, on  perd  sous  le  rapport  de  la  résistance  à la 
dérive,  et  par  conséquence  de  la  vitesse  du  sillage 
dans  le  sens  de  la  route  du  navire.  Dans  les  bàti- 
mens  à deux  mâts  , l’élancement  de  l’étrave  doit 
être  réglé  de  manière  que  le  mât  de  misaine  tombe 
toujours  sur  1«  branehe  droite  du  brion.  Quand 
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le  navire  porte  un  tape-cul , de  l’arrière  , ce  qui 
facilite  beaucoup  les  mouvemens  de  rotation  , on 
pourra  diminuer  beaucoup  la  quête  de  l’étambot, 
et  même  l’établir  verticalement  sur  la  quille. 

11  est  quelques  navires  à un  seul  mât,  pour  les- 
quels l'élancement  de  l’étrave  a été  porté  jusqu’à 
un  huitième , et  dont  la  quête  de  l’étambot  a été 
jusqu’au  neuvième  de  la  longueur  de  perpendicu- 
laire en  perpendiculaire. 

Mais  dans  la  pratique  générale,  l’élancement 
de  l’étrave  est.  réduit  à o , io  de  cette  longueur, 
pour  les  navires  de  75  tonneaux  et  au  dessous , et 
pourra  être  porté  à o , 1 1 dans  les  bâtimens  à deux 
et  trois  mâts. 

Quant  à l’étambot , on  ferait  peut-être  mieux  de 
l’établir  d’aplomb  sur  la  quille,  ou  de  ne  pas  lui 
donner  de  quête , dans  tous  les  grands  bâtimeni , 
et  même  dans  les  petits  qui  ont  des  focs  et  un  tape- 
cul qui  facilitent  les  viremens  de  bord.  On  dimi- 
nuerait ainsi  la  dérive,  et  le  gouvernail  se  mettrait 
en  place  plus  facilement.  Cependant  , plusieurs 
constructeurs  ont  donné  à l’ctambot  une  quête  qui 
varie  depuis  I/so  jusqu’à  */ 55  de  la  longueur,  et  qui 
n’est  même  que  de  '/«  6 pour  les  navire*  à formes 
pleine*. 

La  distance  du  maître-couple  sur  l’avant  du 
milieu  entre  les  deux  perpendiculaires,  peut  va- 
rier du  vingtième  au  seizième  de  la  longueur,. 
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selon  que  1 on  voudra  faire  l’avant  plus  ou  moins 
plein,  relativement  à l’arrière. 

La  longueur  de  la  varangue  maîtresse , de  tri- 
bord à bâbord , égale  à peu  près  la  demi-largeur 
du  maître-couple.  Les  bouts  des  varangues  des 
couples  correspondent  à la  lisse  du  fond.  L’accu- 
lement  de  la  varangue  du  maître-couple  est  la 
hauteur  de  l’extrémité  de  son  gabariage , au-dessus 
de  la  quille.  Il  serait  difficile  d’établir  des  règles 
précises  pour  cet  acculcmcnt,  qui  doit  varier 
selon  que  les  formes  du  navire  seront  plus  ou  moins 
pleines.  Néanmoins,  on  peut  admettre  que  dans 
les  bâtimens  tout-à-fait  à varangues  plates,  cet 
acculement  sera  o,  oi5  de  la  largeur  au  maî- 
tre-bau.  Il  sera  de  o,  02G  pour  les  petits  navires 
au-dessous  de  100  tonneaux,  de  o,  o35  pour 
les  brigs  , et  de  o , 06 1 pour  les  trois  mâts.  On  a 
construit  des  balaous,  h formes  très  fines,  pour 
lesquels  cet  ecculement  était  le  septième  de  la 
largeur  au  maître-bau,  ou  o , i45. 

La  hauteur  à toute  œuvre , c’est-à-dire  la  hau- 
teur du  dessus  du  vibord  sur  quille , au  maître- 
couple  , sera  de  o,  4G  de  la  largeur,  pour  les  navires 
de  75  tonneaux  et  au  dessous.  Elle  sera  dco,  5o 
pour  les  brigs,  et  de  o , Go  pour  les  trois  mâts. 

. La  hauteur  du  dessus  de  la  lisse  de  garde-corps 
au-dessus  du  vibord  sera  de  deux  pieds  pour  les 
petits  navires,  de  5.  pieds  G pouces  pour  les  brigs  , 
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de  200  et  2$o  tonneaux , et  de  3 pieds  9 pouces 
pour  les  trois  mâts. 

La  tonture  du  navire  peut  être  de  ‘/s 0 de  la  lon- 
gueur pour  les  petits  navires,  de  V*  0 pour  les  brigs 
et  de  */ 50  pour  les  trois  mâts. 

La  hauteur  de  la  ligne  d’eau  en  charge,  mesurée 
du  dessus  de  quille,  et  au  milieu  delà  longueur, 
sera  les  deux  tiers  de  la  hauteur  à toute  œuvre. 

Le  bouge  du  mattre-bau  pourra  être  égal  à ïfi0 
de  sa  longueur,  mesurée  du  dedans  en  dedans 
des  membres.  . 

La  largeur  du  navire,  à la  lisse  d’hourdy,  sera 
les  5/4  de  la  largeur  au  maître-couple. 

La  hauteur  de  la  ligne  droite  de  la  barre  d’bourdy 
aU-dessus  de  quille,  sera  égale  à la  hauteur  à 
toute  œuvre  , pour  les  navires  de  76  tonneaux  et 
au-dessus.  Elle  égalera  les  4/5  de  la  hauteur  à 
toute  œuvre , pour  les  brigs  au  dessous  de  3oo 
tonneaux.  Pour  les  trois  mâts,  cette  ligne  droite 
sera  à 2 pieds , environ , au  dessus  du  pont. 

La  hauteur  d’entrepont  ou  la  distance  du  pont 
au  faux-pont,  mesurée  de  livet  en  livet,  sera  de  4 
pieds  6 pouces  , pour  les  petits  brigs , de  5 pieds 
pour  les  grands  brigs,  et  de  5 pieds  6 pouces  pour 
les  trois  mâts. 

Nous  pourrions  nous  dispenser  d’entrer  dans 
aucun  détail  au  sujet  des  pratiques  usitées  dans 
les  chantiers  du  commerce.  Ces  procédés  sont,  au 
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fond_,  les  mêmes  que  ceux  qui  sont  suivis  pour  les 
bàtimens  de  la  marine  royale,,  que  nous  avons  ex- 
posés fort  au  long  dans  les  chapitres  précédens  ; 
mais  sur  une  plus' petite  échelle..  Nous  en  présen- 
terons cependant  ici  un  résumé,  renvoyant  pour 
les  développemens  aux  articles  de  ce  volume  où 
ces  matières  ont  été  spécialement  traitées. 

Le  tracé  à la  salle  et  la  confection  des  gabarits 
sont  le  premier  travail  dont  s’occupe  le  construc- 
teur. Il  établit  d’abord  sur  les  tins  les  pièces  de  la 
quille , assemblées  au  moyen  de  leurs  écarts.  Il 
assemble  ensuite  sur  le  terrein  les  pièces  de  l’é- 
trave avec  le  brion , et  vérifie  l’élancement  de  l’é- 
trave. Au  moyen  d’un  appareil  de  bigues  et  de 
palans , semblable  à ceux  que  nous  avons  déjà  dé- 
crits , mais  dont  la  force  est  proportionnée  au  poids 
des  masses  à soulever,  l’étrave  est  présentée  au 
bout  de  l’écart  du  brion.  L’on  accore  l’étrave,  on 
la  balance , et  l’on  vérifie  son  élancement , une 
fois  qu’elle  est  en  place. 

La  contre-quille,  qui  doit  recevoir  les  entailles 
des  varangues  des  couples,  est  posée  sur  la  quille. 
On  marque  dessus  la  distribution  des  couples, 
tant  de  levée  que  de  remplissage  , et  l’on  pratique 
les  entailles. 

Les  constructeurs  du  commerce  ont  la  coutume 
de  placer  trois  couples  de  remplissage  entre  deux 

couples  de  levée.  Cependant , quelques  uns  tra- 

' 25. 
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cent  k la  salle  le  remplissage  du  milieu,  ce  qui 
double  le  nombre  de  couples  de  levée.  L’on  n’a 
alors  besoin  que  d’intercaller  un  seul  remplissage. 

Les  couples  de  levée  sont  élevés  k leur  place  , 
au  moyen  d’un  appareil  de  bigues  établi  de  cha- 
que bord , et  que  l’on  fait  courir  sur  des  semelles, 
de  l’avant  k l’arrière.  Ce  même  appareil  sert  k éle- 
ver k sa  place  l’étambot , sur  lequel  on  a déjà  as- 
semblé les  barres  d’arcasse.  Nous  renvoyons  avix 
détails  que  nous  avons  donnés  au  sujet  du  perpi- 
gnage  et  du  balancement.  Le  constructeur  du 
commerce  pourra  choisir  , parmi  les  pratiques 
que  nous  avons  données  , au  sujet  des  grands  na- 
vires de  guerre , celles  qu’il  jugera  suffisantes  pour 
assurer  la  précision  de  son  travail.  Ces  pratiques 
pourront  être  d’autant  plus  simplifiées  que  le  bâ- 
timent auquel  l’application  en  sera  faite  sera  plus 
petit.  Les  couples,  avant  d’être  montés  , doivent 
avoir  leurs  planches  d’ouverture. 

Il  sera  bon  de  tracer  k la  salle  e t d’exécuter  sur 
gabarits  tous  les  couples  des  façons  de  l’avant  et 
de  l’arrière.  Le  commerce  n’a  point  encore  adopté 
l’usage  de  dévoyer  les  couples  qui  ont  beaucoup 
d’équerrages.  Il  est  certaines  circonstances  oil 
l’imitation  de  ce  qui  se  fait,  k cet  égard  , dans  la 
marine  royale,  procurerait  des  économies  nota- 
bles dans  la  consommation  des  bois.  Quelques 
constructeurs , cependant , remplissent  sur  l’avant 
du  coltis  ; par  des  demi-couples  entaillés  sur  la 
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eontr’étrave , et  dont'les  plans  de  gabariage  sont 
dirigés  h l’équerre  du  contour  des  lisses. 

Les  couples  de  levée  étant  montés  à leur  place , . 
on  procède  à rétablissement  des* lisses.  Celles-ci 
doivent  servir  pour  relever  les  gabarits  des  rem- 
plissages , et  pour  monter , l'une  après  l’autre,  les 
pièces  de  ces  derniers. 

Ce  que  nous  avons  dit  au  sujet  de  l’accorage 
des  couples  et  de  l’arcasse  des  grands  navires  , 
peut  s’appliquer  à ceux  du  commerce , en  dimi- 
nuant cependant  le  nombre  et  la  ferce  de  ces  étais, 
selon  la  grandeur  du  bâtiment.  En  général  ces 
appuis  doivent  être  assez  forts  et  assez  multipliés 
pour  qu’aucune  partie  des  couples  ne  soit  exposée 
à se  tasser,  et  à produire  ainsi  une  déformation 
dans  la  carène.  Mais  il  ne  faut  point  pousser  ces 
précautions  au  delà  du  nécessaire,  pour  ne  pas  ac- 
croître inutilement  la  dépense. 

Quelques  constructeurs  ont  exécuté  des  navires , 
en  élevant  d’abord  à leur  place,  le  maître-couple 
le  dernier  couple  de  l’avant  et  de  l’arrière,  avec 
un  couple  intermédiaire  entre  ceux-ci  et  le  maî- 
tre, l’étrave  et  l’étambot.  Ils  ont  ensuite  établi 
leurs  lisses , dont  la  courbure  a été  rectifiée  au 
simple  coup  d’œil.  Tous  les  autres  couples  ont 
été  montés  sur  ces  lisses,  comme  remplissages.  Ce 
procédé  ne  peut  s’appliquer  qu’a  de  petits  navires. 
Il  sera  toujours  plus  sûr  de  faire  de  bons  tracés , 
tant  sur  le  plan  qu’à  la  salle  des  gabarits,  et  de  ne 
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laisser  que  le  moin  s possible  k faine  au  coup  d’œil, 
qui  peut  tromper  quelquefois  1rs  hommes  les  plus 
exerces.  Il  est  bon  d’ailleurs,  comme  nous  lavons 
déjà  dit,  qu’un  navire  soit  calculé  d’avance , sous 
tous  les  rapports,  ce  qui  ne  peut  se  faire  qu’au 
moyen  de  tracés  très  détaillés. 

L’assortiment  des  bois  dont  le  constructeur  peut 
disposer  influe  nécessairement  sur  la  composition 
des  assemblages  de  ses  couples.  Cependant , dans 
la  pratique  la  plus  générale , le  premier  plan  d’un 
couple  se  compose , d’une  varangue  dont  les  bouts 
vont  jusqu’à  la  lisse  du  fond,  de  deux  premières 
alonges , et  de  deux  troisièmes.  Le  second  plan 
aura  une  demi-varangue,  deux  genoux,  et  deux 
quatrièmes  alonges.  Quand  on  ne  peut  pas  trouver 
des  varangues  d’une  seule  pièce,  on  doit  les  faire  en 
deux,  mais  il  faut  alors  que  la  demi-varanguesoit 
plus  longue  , afin  de  former  une  meilleure  liaison. 

Dans  les  ports  de  la  Méditerranée , on  est  dans 
l’usage  de  placer  plusieurs  virures  de  vaigres  dou- 
bles, et.  quelquefois  triples.  Les  distances  sont  ré- 
glées de  manière  k laisser  k peu  près  autant  de 
vide  que  de  plein.  Dans  les  ports  de  l’Océan,  le 
vaigrage  est  exécuté  tout  en  plein  , mais  avec  des 
vaigres  d’une  moindre  épaisseur. 

Plusieurs  chantiers  du  commerce  renferment 
des  étuves,  pour  ramollir  les  bois  au  moyen  de 
la  vapeur , et  les  faire  plier.  Nous  renvoyons  k la 
description  que  nous  avons  donnée  pour  celles 
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qui  sont  établies  dans  les  arsenaux  de  la  marine 
royale.  Celles  qui  servent  aux  constructeurs  mar- 
chands, n’en  diffèrent  que  sous  des  rapports  de 
peu  d’importance.  En  général,  les  épaisseurs  des 
pièces  du  bordé  et  du  vaigrage  étant  moins  fortes 
pour  les  navires  du  commerce  que  pour  ceux  des 
vaisseaux  et  frégates,  l’on  n’aura  que  rarement  be- 
soin de  pièces  de  tour , dans  les  façons  de  l’avant 
et  de  l’arrière.  Cependant,  quand  on  se  trouvera 
dans  la  nécessité  d’en  employer,  on  suivra,  pour 
les  travailler,  les  procédés  que  nous  avons  exposés 
fort  au  long. 

Le  déchet  des  bois  n’est  pas  à beaucoup  près 
aussi  grand  dans  les  constructions  marchandes  que 
dans  celles  qui  ont  lieu  pour  le  service  de  la  ma- 
rine royale.  Les  échantillons  des  bois , même  pour 
les  navires  de  mêmes  dimensions , y sont  incom- 
parablement plus  faibles.  Il  est  facile  à un  char- 
pentier habile  de  ligner  et  débiter  à la  scie,  de 
manière  à trouver  plusieurs  pièces  dans  un  même 
morceau  de  bois , et  de  ne  laisser  tomber  en  déf- 
cliet  que  des  croûtes  d’une  très  mince  valeur.  Nous 
nous  sommes  étendus  assez  au  long  sur  la  manière 
de  travailler  les  bois  sur  le  droit  et  sur  le  tour , sur 
les  procédés  pour  relever  et  rapporter  les  équer- 
rages, pour  avoir  besoin  de  rien  ajouter  à ce  sujet. 

Les  lignes  du  pont,  du  vibord  et  des  précein- 
tes doivent  être  marquées  sur  les  couples  de  le- 
vée. Des  règles  pliantes  clouées  contre  chacun  des 
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points  marqués  sur  les  couples •,  après  .que  oeux- 
ci  ont  été  établis  à leur  place , serviront  à figurer 
le  contour  de  ces  lignes , et  à les  rectifier  au  be- 
soin. Le  creux  du  navire  devra  être  vérifié , avant 
de  monter  en  place  les  bauquières. 

Nous  avons  déjà  dit  que  la  nature  du  charge- 
ment que  l’on  devait  prendre  devait  décider  de 
la  convenance  à établir  un  faux-pont  ou  à le  sup- 
primer. Cependant,  comme  dans  les  grands  na- 
vires du  commerce , les  faux-pont  peuvent  être 
considérés  comme  une  liaison  nécessaire  , on  doit 
y suppléer,  lorsqu’on  se  décide  à n’en  pas  établir, 
par  des  baux  espacés  à de  grandes  distances.  Un 
navire  de  25o  tonneaux  aurait  six  de  ces  baux  avec 
une  courbe  horisontale  à chaque  extrémité,  che- 
villée tant  sur  le  bau  que  sur  le  bord.  Les  navires 
d’un  plus  fort  tonnage  devraient  avoir  un  plus  grand 
nombre  de  ces  baux.  Ils  seraient  ajustés  sur  une 
bauquière  semblable  à celle  du  pont.  Quant  aux 
navires  de  i a5  tonneaux  et  au  dessous , ils  ne  doi- 
vent jamais  avoir  de  faux-pont. 

Les  alonges  des  couples  de  levée  et  de  remplis- 
sages sont  coupées  au  ras  du  can  supérieur  du 
vibord,  et  le  plat-bord  est  établi  par  dessus.  La 
muraille,  au  dessus  du  pont , est  formée  par  des 
montans  qui  doublent  les  alonges  supérieures  , 
en  traversant  le  plat-bord.  11  y a un  de  ces  mon- 
tans , de  trois  en  trois  couples. 

Un  borde  sur  ces  montans,  et  en  dehors,  avec 
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des  planches  minces.  Sur  la  tête  de  ces  monlans 
on  établit  une  lisse  de  garde-corps. 

Selon  la  grandeur  du  bâtiment , on  établit  à la 
hauteur  du  fort  , deux , trois , et  même  quatre 
virures  de  préceintes , plus  épaisses  que  le  reste 
du  bordé  extérieur.  Au  dessus  des  préceintes  sont 
deux  virures  de  bordage , et  immédiatement  au 
dessous  du  plat-bord,  est  placé  le  vibord,  sur  le 
can  supérieur  duquel  le  plat-bord  se  trouve  cloué. 
En  dessous  des  préceintes  sont  les  virures  desbor- 
dages  de  carène. 

Les  bauquières  et  les  vaigres  doublesdoivent  avoir 
un  excédant  d’épaisseur  sur  le  reste  du  vaigrage. 

Le  bordé  du  pont  doit  être  d’une  épaisseur  uni- 
forme. 

La  chambre  du  capitaine  se  pratique  ordinaire- 
ment , de  l’arrière , sur  un  petit  plancher  établi 
à 4 pieds  6 pouces  en  contre-bas  du  pont , pour  les 
petits  navires.  Le  pont  se  trouve  un  peu  relevé, 
de  l’arrière,  pour  donner  la  hauteur  nécessaire. 

Une  couchette  est  pratiquée,  de  chaque  bord, 
une  pour  le  capitaine  , et  l’autre  pour  le  second. 
Une  écoutille  est  ouverte  pour  y descendre  , au 
moyen  d’une  échelle.  De  chaque  bord  de  cette 
échelle  , qui  est  contre  la  cloison  de  séparation 
avec  la  cale  , on  peut  pratiquer  de  petites  soutes 
ou  des  armoires  , à l’usage  du  capitaine.  L’écou- 
tille pour  descendre  dans  la  chambre  du  capitaine 
est  recouverte  d'un  petit  capot  en  menuiserie. 
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Un  scmblablfe  plancher  , établi  à l’avant  du 
navire , en  contre-bas  du  pont , sert  pour  le  loge- 
ment de  l’équipage.  On  y descend  au  moyen  d’une 
écoutille  recouverte  d’uu  panneau  à couvercle. 
Une  cloison  sépare  aussi  cet  espace  de  la  cale. 

Dans  les  grands  navires  du  commerce,  la  cham- 
bre est  plus  spacieuse  , et  pour  ceux  qui  sont  à 
poupe  carrée  , elle  est  éclairée  par  des  fenêtres 
percées  au  tableau.  Un  clairvoir  k vitrages , percé 
au  dessus  du  milieu  de  la  chambre  , sert  à lui 
donner  du  jour  , lorsque  la  grosse  mer  oblige  de 
tenir  les  fenêtres  de  l’arrière  fermées.  Des  cou- 
chettes établies  sur  chaque  bord  servent  , tant 
pour  le  capitaine  et  son  second,  que  pour  les  pas- 
sagers. Le  plancher  de  la  chambre  se  trouve  à 5 
pieds  G pouces  en  contre-bas  du  pont. 

Certains  navires  regagnent  Lespace  qui  leur 
manque  dans  la  cale  , en  établissant  un  rouille 
sur  le  pont , pour  les  logemens.  Cet  espace  peut 
être  pris  , soit  en  partie  sur  la  hauteur  de  Ja  cale 
et  en  partie  sur  le  pont , soit  tout-à-fait  au  dessus 
du  pont.  Les  uns  l’établissent  sur  l’arrière  , et 
d’autres  au  milieu  du  bâtiment.  En  général , la 
nature  du  service  que  doit  faire  un  navire  du  com- 
merce et  les  convenances  qu’il  aura  à remplir, 
doivent  servir  de  guides  dans  l’établissement  de 
ses  aménagemens  intérieurs.. 

Toute  les  fois  que  barrière  est  très  fin  , on  est 
obligé  , pour  trouver  la  largeur  nécessaire  aus 
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plancher  inférieur  de  la  chambre,  d'élever  celui- 
ci  , et  par  suite  il  faut  élever  aussi  la  partie  ar- 
rière du  pont. 

La  cuisine  s’établit  sur  le  pont , en  avant  du 
grand  mât.  Elle  est  ordinairement  en  bois , revêtu 
de  maçonnerie  en  briques  , par  dedans.  Quelques 
navires  prennent  cependant  de  petites  cuisines 
en  fer. 

Selon  les  usages  du  commerce  , on  place  une 
cheville  de  deux  en  deux  varangues,  deux  gou- 
jons ou  deux  clous  à chaque  écart  de  couple.  Deux 
chevilles  tombent  à chaque  écart  de  quille.  De  2 
en  2 baux  , une  cheville  traversant  la  fourrure  de 
gouttière,  le  bau  et  la  gouttière  renversée.  De 
deux  en  deux  couples,  une  cheville  chassée  par 
dehors  , et  rivant  sur  la  fourrure  de  gouttière , ou 
sur  la  gouttière  renversée  ; ainsi  chaque  couple  a 
sa  cheville.  Les  guirlandes  ont  une  cheville  au  col- 
let, etdcux  ou  trois  à chaque  branche.  Les  borda- 
ges  de  carène  ont  deux  clous  par  couple,  et  trois 
clous  à chaque  écart.  Les  bordages  du  pont  ont  2 
clous  par  bau  et  2 clous  à chaque  bout.  On  met  une 
cheville  d’écart  aux  bordages  de  carène  des  gros  na- 
vires. On  met  aussi  des  goumables,  quand  la  force 
de  la  membrure  le  permet. 

Pour  les  principales  pièces  , le  clou  traverse  et 
rive  d’un  demi-pouce.  Pour  les  autres  il  s’enfonce 
du  double  de  l’épaisseur  de  la  pièce  douce. 
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Quille,  étrave,  étamb.surledrait. 

Idem.  sur  le  tour. 

Membrures  , sur  le  droit  . . . 

Idem.  sur  le  tour  . 

Maille . . . 

D’un  gabariage  à l’autre  . . . 

Carlingue  et  marsouins  sur  le  droit. 

Idem.  sur  le  tour. 

Equarissage  de  la  barre  d'hourdy. 
Guirlandes , épaisseur  .... 
Largeur  de  idem. 

Vaigrage  , épaisseur.  .... 
Baux  du  pont,  largeur.  . . . 

Idem.  épaisseur 

Maille  entre  les  baux 

Fourrures  de  goutières , largeur  . 

Idem.  épaisseur. 

Fourr.  dégoût,  du  faux-pont,  larg. 
Idem.  épaisseur. 

Goutières  , largeur 

Idem.  épaisseur  .... 
Goutières  renversées,  largeur.  . 
Idem.  épaisseur.  . 

Préceinles , largeur 

Idem.  épaisseur  .... 

Vibord  , largeur 

Idem,  épaisseur 

Plat-bord  , épaisseur 
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CHAPITRE  XVII. 

Des  bateaux  à vapeur. 


L’on  ne  doit  point  s’attendre  à trouver  ici  un 
traite  sur  les  puissantes  machines  dans  lesquelles 
la  vapeur  est  employée  comme  agent  mécanique. 
Nous  renvoyons , pour  cet  objet,  aux  ouvrages 
spéciaux  qui  ont  été  composés  sur  cette  matière. 
Nous  nous  contenterons  d’établir  quelques  prin- 
cipes généraux,  et  de  donner  une  idée  succincte 
delà  disposition  des  principales  pièces,  et  de  leur 
établissement  à bord. 

L’on  distingue  les  machines  à vapeur  à basse  et 
à haute  pression.  Les  machines  à basse  pression 
sont  celles  où  la  tension  de  la  vapeur  dans  la  chau- 
dière est  mesurée  par  une  colonne  de  mercure 
de  go  centimètres  de  hauteur.  Cette  tension  est 
égale  à la  pression  atmosphérique,  augmentée 
d’une  tension  mesurée  par  14  centimètres  de 
mercure. 

La  tension  de  la  vapeur  de  la  chaudière  est  in- 
diquée par  le  manomètre.  C'est  un  tube  de  fer 
recourbé  très  court,  d’environ  un  centimètre  de 
diamètre  intérieur.  Une  de  ses  extrémités  estfixée 
dans  la  chaudière  ou  dans  le  tuyau  à vapeur.  La 
partie  recourbée  du  tube  contient  une  certaine 
quantité  de  mercure.  La  branche  attenant  à la 
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chaudière  ou  au  tuyau  est  entièrement  ouverte  à 
la  vapeur  qui,  pressant  sur  la  surface  du  mercure, 
l’élève  dans  l’autre  branche  du  tube,  dont  l’extré- 
mité supérieure  est  ouverte  à l’air.  La  hauteur  à 
laquelle  parvient  le  mercure  est  mesurée  sur  une 
échelle,  parla  tige  mince  d’un  léger  flotteur  posé' 
sur  la  surface,  et  qui  montre  l’excès  de  l’élasticité 
de  la  vapeur  sur  celle  de  l’atmosphère. 

Les  machines  à basse  pression  ne  peuvent  fonc- 
tionner qu’au  moyen  d’un  condenseur  qui,  en 
faisant  passer  la  vapeur  à l’état  liquide , par  une 
injection  d’eau  froide , donne  la  possibilité,  non 
pas  de  produire  entièrement  le  vide,  tant  au-des- 
sus qu’au  dessous  du  piston  , mais  de  réduire  le 
mélange  de  vapeur  et  d’air  restant  après  la  con- 
densation, à un  ressort  mesuré  par  une  colonne 
de  sept  centimètres.  La  tension  qu’aura  conservé 
la  vapeur,  en  arrivant  alternativement  au-dessus 
et  au-dessous  du  piston , devra  être  diminuée  de 
ces  sept  centimètres,  dans  l'évaluation  de  son  effet 
utile. 

Une  machine  à basse  pression  est  dite  à double 
eflet,  lorsque  la  chaudière  et  le  condenseur  com- 
muniquent avec  le  haut  et  le  bas  du  cylindre.  Par 
suite  de  cette  disposition , c’est  le  ressort  de  la 
vapeur  qui  fait  mouvoir  le  piston,  tant  en  montant 
qu’en  descendant.  Comparée  à une  machine  à sim- 
ple effet,  celle  dont  nous  parlons  doit  consommer 
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deux  fois  plus  de  Tapeur  dans  1«  même  temps , 
mais  en  produisant  un  effet  double. 

L’on  donne  le  nom  de  machines  à haute  pression 
à celles  où  la  tension  de  la  vapeur  renfermée  dans 
la  chaudière,  est  égale  à plusieurs  atmosphères. 
Ces  machines  n’ont  point  besoin  de  condenseur. 
A mesure  que  les  soupapes  s’ouvrent , la  vapeur 
s’échappe  du  cylindre,  jusqu’à  ce  que  son  ressort 
soit  réduit  à celui  de  l’atmosphère.  La  mesure  de  la 
tension  de  la  vapeur  indiquée  par  le  manomètre 
doit  être  diminuée  de  76  centimètres,  dans  l’éva- 
luation de  son  effet  utile. 

' Les  machines  à haute  pression  ont  sur  les  au- 
tres l’avantage  de  la  légéreté.  Cette  qualité  les 
avait  fait  adopter  presque  généralement  par  les 
Américains,  pour  la  navigation  à la  vapeur.  U est 
évident  que  ces  machines  surchargeant  moins  les 
bateaux,  permettent  d’embarquer  plus  de  com- 
bustible ou  de  marchandises.  Mais  l’on  ne  tarda 
pas  à s’apercevoir  que  ces  machines  consommaient 
plus  de  combustible  que  celles  à basse  pression , 
pour  communiquer  le  même  degré  de  vitesse, 
pendant  un  temps  donné,  à des  navires  entière- 
ment semblables.  II  est  facile  de  se  rendre  raison 
de  ce  fait,  en  observant  que  la  vapeur  s’échappe 
presque  toujours  du  cylindre  avec  un  ressort  fort 
supérieur  à celui  de  l’atmosphère,  ce  qui  constitue 
une  grande  perte  de  force.  Cette  perte  est  encore 
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augmentée  par  les  fuites  de  vapeur,  qui  sont 
d’autant  plus  considérables  que  la  tension  est  plus 
forte. 

Ce  désavantage  peut  disparaître,  il  est  vrai,  dans 
les  machines  h haute  pression  où  la  vapeur  agit 
par  expansion,  et  ne  s’échappe  du  cylindre  qu’avec 
un  ressort  fort  peu  au  dessus  de  celui  de  l'atmos- 
phère. Mais  la  pratique  a fait  reconnaître  que  les 
machines  à haute  pression  établies  à bord  des  ba- 
teaux à vapeur  étaient  sujettes  à de  fréquentes 
avaries.  Eu  conséquence,  les  Anglais  et,  à leur 
mitalion,  les  Français,  leur  ont  substitué  celles  à 
basse  pression. 

Divers  mécanismes  ont  été  proposé  pour  trans- 
mettre au  navire  la  force  motrice  développée  par 
l’agent  dont  l'action  a été  substituée  à celle  des 
vents.  Les  roues  h aubes  ont  été  , jusqu’à  ce  jour, 
le  seul  moyen  que  la  pratique  ait  consacré,  et  c’est 
celui  dont  nous  aurons  à nous  occuper. 

L’appareil  le  plus  généralement  usité,  à bord 
des  bateaux  à vapeur , se  compose  de  deux  ma- 
chines k basse  pression  et  à double  effet,  placées 
dans  la  cale  du  navire,  et  symétriquement  dispo- 
sées, par  rapport  au  plan  longitudinal.  Elles  doi- 
vent agir  sur  deux  coudes  perpendiculaires  entre 
eux  appartenant  au  grand  arbre  en  fer  qui  porte 
les  roues.  Au  moyen  de  cette  disposition , lors- 
que l'un  des  coude*  se  trouve  vertical , et  dans  la 


Digitized  by  Google 


( W6  ) 

position  la  plus  défavorable  pour  recevoir  l'action 
de  la  bièle , l’autre  coude  affecte  la  position  bo- 
risontale  , et  reçoit , presque  dans  son  entier , l’ac- 
tion de  la  machine  correspondante.  Il  en  résulte 
une  application  de  la  force  motrice  à peu  près 
uniforme , pendant  la  durée  d’une  rotation  de 
l’arbre,  ce  qui  dispense  de  l’emploi  d’un  volant, 
auquel  on  est  obligé  d’avoir  recours,  lorsqu’on 
n’a  qu’une  seule  machine. 

L’arbre  des  roues  est  divisé  en  trois  parties  par 
les  manivelles  des  deux  machines.  Celle  du  mi- 
lieu porte  les  deux  excentriques  qui , au  moyen 
d’anneaux  attachés  à de  longues  tringles  , font 
mouvoir  les  tiroirs  pour  ouvrir  et  fermer  les  pas- 
sages de  la  vapeur.  Ses  deux  tourillons  sont  ap-- 
puyés  sur  les  châssis  des  deux  machines,. 

Les  deux  pprtions  de  l’arbre  qui  se  trouvent 
tribord  et  bâbord  de  celle  du  milieu,  ont  un  seul 
de  leurs  tourillons  appuyé  sur  l’un  des  châssis 
de  la  machine.  Chacune  de  ces  portions  traverse 
le  côté  du  navire  sans  y être  soutenue,  et  le  tou-* 
rillon  du  bout  extérieur  repose  dans  une  cra- 
paudine  fixée  sur  une  pièce  de  charpente  établie 
en  dehors  de  la  roue  h aubes. 

Les  trois  portions  de  l’arbre , ainsi  établies , 
sont  indépendantes  l’une  de  l’autre.  La  portion 
du  milieu  porte  deux  manivelles,  une  k chaque 
extrémité,  #t,  comme  nous  l’avons  dit,  dans  des 
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directions  perpendiculaires  entr’elles,  Quant  aux 
portions  de  tribord  et  de  bâbord,  chacune  d’elle» 
porte,  au  bout  correspondant  à celle  du  milieu, 
une  manivelle  de  même  grandeur.  Chacune  de 
ces  manivelles  à un  grand  œil,  à son  extrémité. 
Un  gros  boulon  en  fer , traversant  l’œil  de  cha- 
cune des  deux  manivelles  correspondantes , et 
maintenu  à sa  place  par  une  goupille  , sert  à 
réunir  la  portion  du  milieu  de  l'arbre,  avec  la  por- 
tion de  tribord  ou  de  bâbord.  C’est  sur  ce  boulon 
que  se  trouve  ajustée  la  bicle  qui  communique 
le  mouvement  à l’arbre.  Cette  bièle  peut  s’enle- 
ver à volonté,  en  repoussant  une  çlavette. 

Les  deux  machines  sont  placées  sur  l’avant  de 
l’arbre  des  roues.  Immédiatement  au  dessous,  sont 
placées  les  quatre  colonnes  creuses,  avec  entable- 
ment, qui  doivent  soutenir  les  coussinets  de  ctet  ar- 
bre. A l’avant  des  colonnes  on  trouve  la  pompe  h 
air,  avec  la  pompe  alimentaire  placée  sur  son  côté, 
vers  la  muraille  du  navire.  Vient  ensuite  le  con- 
denseur , à la  face  arrière  duquel  la  pompe  à air 
est  adossée.  Une  croix  de  saint  André  séjjare  le 
condenseur  des  deux  colonnes  creuses , avec  socle 
et  entablement,  qui  s’appuient  sur  le  grand  cy- 
lindre à vapeur,  lequel  forme  l’avant  de  la  ma- 
chine. 

Une  dés  conditions  lcsplus^esscntiellesà  remplir, 
dans  l’établissement  des  maahihes  des  bateaux  k 
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vapeur,  c’est  que  tout  le  système  forme  un  tout 
inflexible  et  qui  ne  soit  point  exposé  à être  dé- 
rangé par  les  oscillations  du  navire  , et  par  le  jeu 
des  pièces  de  sa  charpente.  En  conséquence  ,'  c’est 
sur  le  fond  même  du  bâtiment,  que  l’on  a soin 
de  consolider,  autant  que  possible , que  doivent 
être  pris  tous  les  points  d’appui.  A cet  effet,  deux 
carlingues  d’une  grande  élévation  sont  établies  par 
dessus  le  vaigrage,  de  chaque  bord , et  parallèle- 
ment à la  carlingue  du  milieu.  Elles  doivent  cor- 
respondre à l’emplacement  que  doit  occuper  cha- 
cune des  machines. 

Une  plate  forme  en  fer  fonda,  d’une  grande 
épaisseur,  et  d’une  seule  pièce , forme  la  base  sur 
laquelle  toutes  les  pièces  appartenant  à une  même 
machine  doivent  être  boulonnées.  Elle  est  ajustée 
avec  soin  sur  les  deux  carlingues.  Ainsi,  il  y aura 
une  de  ces  plaques,  de  chaque  bord.  Seize  gros 
boulons  à écrous  et  en  cuivre  passent  , du  dehors 
de  la  carène,  au  travers  des  carlingues,  et  dans 
des  trous  pratiqués  d’avance  à cette  plate-forme 
en  fer.  Ces  boulons  s’élèvent  au-dessus  des  em- 
bases des  pièces  principales,  pour  lier  très  solide- 
ment tout  le  système  de  la  machine  avec  le  fond  du 
bâtiment. 

Les  deux  machines  placées  de  chaque  bord  étant 
parfaitement  semblables,  il  suffira  de  donner  le 
détail  des  parties  constituantes  de  l’une  d’elles. 
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Nous  considérerons  d’abord  le  cylindre  à vapeur 
et  son  enveloppe.  Ce  cylindre  doit  être  vèrtical  , 
et  se  trouve  ajusté  sur  un  tambour  assez  élevé  au 
dessus  de  la  plaque  de  fondation , pour  que  le  mou-r 
vcment  vertical  du  tiroir  inférieur  puisse  s’exécu- 
ter sans  la  rencontrer.  L’embase  à peu  près  rec- 
tangulaire de  ce  tambour  porte  quatre  oreilles, 
faites  pour  recevoir  les  bouts  de  quatre  gros 
boulons  chassés  du  dehors  du  navire,  au  travers 
des  carlingues , et  qui  correspondent  k l’un  des 
bouts  de  la  plate  forqie. 

Le  cylindre  dans  lequel  se  meut  le  piston  est 
enveloppé  par  un  autre  cylindre  dont  l’embase 
repose  sur  celle  du  premier. 

Une  tubulure  placée  sur  le  côté  du  cylindre 
envelqppe,  donne  entrée  à la  vapeur  provenant  de 
la  chaudière , et  qui,  au  moyen  du  jeu  des  tiroirs, 
doit  passer  dans  le  cylindre  intérieur,  tant  au-des-t 
sus  qu’au-dessous  du  piston  , et  de  là  dans  le  con-* 
denscur. 

La  tige  du  piston  est  maintenue  dans  une  direc- 
tion verticale  par  une  modification  du  parallélo- 
gramme de  Watt.  Une  forte  traverse  horisontale 
est  fixée  à l’extrémité  supérieure  de  cette  tige.  Des 
deux  bouts  de  la  traverse  pendent  des  bjèles  qui 
communiquent  le  mouvement  aux  balanciers. 

Les  balanciers  oscillent  autour  de  l’arbre  ou 
essieu  fixé  au  travers  de  la  partie  supérieure  du 
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condenseur.  Les  carlingues  doivent  être  assez  éle- 
vée* pour  que  les  deux  balanciers  placés  des  deux 
bords  de  chaque  cylindre,  puissent  osciller  sans 
rencontrer  le  vaigrage  du  fond  du  bâtiment.  Le 
mouvement  des  balanciers  est  transmis  aux  ma- 
înanivelles  de  l’arbre  des  roues , au  moyen  d’une 
bièle  verticale  en  forme  de  j,  pour  que  sa  partie 
inférieure  soit  attachée  aux  deux  balanciers. 

Le  condenseur  est  placé  au  milieu  de  la  plate- 
forme de  la  machine.  L’arbre  mobile  des  balan- 
ciers traverse  ses  deux  faces  latérales , dans  des 
ouveitures  consolidées  par  des  anneaux,  et  de 
fortes  nervures  ménagées  h la  fonte,  pour  recevoir 
les  clefs  qui  doivent  arrêter  cet  arbre.  La  distance 
de  l’axe  élu  cylindre  à vapeur  à l’axe  du  conden- 
seur est  déterminée  par  la  demi  longueur  des 
balanciers.  Une  ouverture  est  pratiquée  sur  la  face 
avant  du  condenseur,  pour  qu’un  homme  puisse 
y entrer.  Élle  est  fermée  par  une  plaque  de  fonte  , 
dont  les  bords  sont  serrés  par  des  boulons  à écrous 
sur  ceux  de  l’ouverture. 

Le  fond  du  condenseur  est  oompris  entre  deux 
cloisons  verticales,  servant  de  renfort  à la  plaque 
de  fondation , avec  laquelle  elles  ont  été  fondues, 
et  descendant,  en  dessous  de  la  plaque,  à un» 
hauteur  de  32  centimètres  , à la  partie  du  milieu. 
Une  petite  plaque  horisontale,  ajustée  au-dessous 
de  ces  renforts,  forme  le  fond  de  cette  caisse. 
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On  a pratiqué , vers  Je  milieu  de  la  plaque  de 
fondation , une  ouverture  rectangulaire  , et  à une 
petite  distance  en  arrière , de  celle-ci , une  ou- 
verture circulaire.  Une  cloison  inclinée  , descen- 
dant depuis  l’avant  de  l'ouverture  rectangulaire 
jusqu’à  l’affleurement  du  dessous  des  renforts, 
ferme,  de  ce  côté , le  dessous  du  condenseur.  Une 
cloison  demi  cylindrique,  qui  correspond  à l’ar- 
rière de  l’ouverture  circulaire  delà  plaque,  achève 
de  fermer  la  caisse. 

Une  caisse  ouverte  par  le  fond  seulement,  est 
appliquée  sur  la  plaque  de  fondation , au-dessus 
de  la  partie  inférieure  du  condenseur,  dont  nous 
venons  de  parler.  Gette  caisse  porte  quatre  oreilles 
à sa  base , dont  chacune  reçoit  un  des  gros  bou- 
lons quj , chassés  du  dehors  de  la  carène , doivent 
traverser  les  carlingues.  Ces  quatre  boulons  ser- 
vent à lixer  solidement  la  caisse  dont  il  s’agit  , et 
dont  les  faces  latérales  sont  traversées  par  l’essieu 
des  balanciers. 

Une  caisse  placée  au-dessus  du  condenseur  re- 
çoit l’eau  refoulée  par  la  pompe  à air,  et  la  verse 
au  dehors  du  bâtiment,  par  un  gros  tuyau  qui 
traverse  la  muraille, -à  la  hauteur  delà  flottaison. 
Cette  caisse  est  prolongée  par  Un  cylindre  qui 
s’élève  à peu  de  distance  du  pont.  Enfin,  un  tuyau 
part  du  sommet  de  cette  pièce,  et  traverse  le  côté 
du  navire , pour  porter  au  dehors  la  vapeur  qui 
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se  dégage  de  l’eau  provenant  de  la  condensation. 

La  pompe  It  air  est  placée  un  peu  en  arrière  du 
condenseur.  Elle  plonge  dans  une  cuve  pratiquée 
au-dessous  de  la  plate-forme , et  qui  n’est  séparée 
de  la  partie  inférieure  du  condenseur  que  par  un 
clapet  qui  se  ferme  et  s’ouvre  , à mesure  que  le 
piston  de  la  pompe  s’abaisse  ou  remonte.  Le  des- 
sus de  la  pompe  à air  communique  avec  la  caisse 
placée  au-dessus  du  condenseur,  au  moyen  d'un 
tuyau  de  dégorgement.  Ce  conduit  est  incliné, 
et  sa  section  est  un  rectangle. 

La  pompe  à air  est  un  cylindre  en  fer  fondu, 
dont  l’embase  inférieure  est  appliquée  sur  les  bords 
du  trou  circulaire  pratiqué  à la  plaque  de  fonda- 
tion, Cette  embase  est  coupée  en  ligne  droite,  pour 
s’ajuster  le  long  de  celle  de  l’arrière  du  conden- 
seur. Elle  est  fixée  sur  la  plaque  de  fondation  , au 
moyen  de  boulons  en  fer  carrés,  dont  les  têtes 
affleurent  le  dessous  de  la  plaque. 

L’extrémité  supérieure  de  la  tige  du  piston  de  la 
pompe  à air  porte  une  traverse  liorisontale , aux 
bouts  de  laquelle  sont  attachées  deux  bièles, 
ajustées  aussi  avec  les  balanciers,  à peu  près  au 
milieu  de  leur  demi  longueur.  Ce  sont  ces  bièles 
qui  communiquent  le  mouvement  des  balanciers 
h la  tige  du  piston  de  la  pompe  à air.  Deux  trous 
sont  percés  aux  extrémités  de  la  traverse,  afin  de 
recevoir  deux  barres  en  fer  rond  verticales , fixées 
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sur  la  charpente  de  la  machiné , et  destinées  k 
servir  de  guides  au  piston. 

L’intérieurdu  cylindre  en  fer  fondu  de  la  pompe 
à air  est  garni  d’une  chemise  en  bronze , qui 
commence  au-dessous  de  l’ouverture  de  dégorge- 
ment, et  prolonge  le  cylindre,  en  descendant 
dans  la  cuve  pratiquée  entre  les  renforts  dw  des- 
sous de  la  plaque  de  fondation. 

Les  coussinets  pour  les  tourillons  de  l’arbre  des 
roues  sont  placés  au  sommet  d’une  charpente  en 
fer  coulé , liée  avec  toutes  les  parties  immobiles 
de  la  machine , et  dont  la  plaque  de  fondation  qui 
repose  sur  les  carlingues  forme  lahase.  Cette  char- 
pente est  soutenue,  au-dessous  de  l’arbre  des 
roues,  par  deux  supports  composés  chacun  de 
deux  colonnes  cannelées  et  creuses,  fondues  d’un 
seul  jet  avec  le  socle  et  l entablement,  ce  qui  les 
rend  propres  à résister  aux  efforts  qui  tendent  k 
les  déformer. 

Le  socle  de  chaque  support  reçoit  quatre  gros 
boulons  en  cuivre  , chassés  du  dehors  de  la  ca- 
rène et  traversant  les  carlingues.  Il  est  fixé  en 
outre  par  six  boulons  à écrous  dont  les  têtes- 
affleurent  avec  le  dessous  de  la  plaque  de  fon- 
dation. 

L'entablement  des  supports  est  creux,  et  n’est  ' 
point  fermé,  dans  sa  partie  supérieure.  Des  trin- 
gles ménagées  selon  son  contour,  servent  pour 
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l’ajustage  de  la  charpente  supérieure,  fixée  dessus 
par  huit  boulons  à écrous. 

Entre  les  colonnes  de  l'arrière  de  chaque  ma- 
chine est  placée  une  croix  de  Saint-André  en  fonte 
de  fer,  dont  les  quatre  branches  sont  boulonnées 
avec  des  taquets  ménagés  lors  de  la  fonte  des  colon- 
nes. Cette  croix  de  Saint-André  a pour  but  de 
s’opposer  aux  déformations , lors  de  raouvemens 
<le  roulis. 

On  a réservé,  aux  faces  intérieures  de  l'entable- 
ment, des  taquets  pour  boulonner  les  entretoises 
qui  profilent  le  dehors  de  l’entablement  de  la  cor- 
niche , sur  les  faces  de  l’avant  et  de  l’arrière  de 
l’ensemble  des  quatre  colonnes. 

La  partie  supérieure  de  la  charpente  en  fer  qui 
soutient  les  coussinets  de  l’arbre  des  roues , est 
formée  par  deux  grands  châssis  triangulaires,  dont 
la  base  s’étend,  depuis  le  cylindre  à vapeur  jus-* 
qu’aux  colonnes  de  l’arrière.  La  base  de  ces  châssis 
est  horisontalc , depuis  le  dessus  de  l’enveloppe 
du  cylindre  à vapeur  jusqu’à  l’arrière  de  la  cor- 
niche du  réservoir  placé  au-dessus  du  condenseur. 
A partir  de  ce  point,  elle  est  relevée  suivant  une 
courbe,  afin  de  laisser  la  hauteur  nécessaire  à la 
traverse  de  la  pompe  à air , lorsqu’on  veut  soulever 
le  piston  , pour  en  réparer  la  garniture.  Cette  base 
reprend  ensuite  une  direction  horisontalc , pour 
s’appliquer  sur  l'entablement  des  colonnes  dou- 
bles. 
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Une  entaille  pratiquée  au  bout  de  l’avant  de  la 

base  du  châssis  s’emboîte  sur  le  tasseau  de  l’em- 
base supérieure  de  l’enveloppe  du  cylindre  à va- 
peur. 

Un  semblable  tasseau , placé  à l’avant  de  la  caisse 
supérieure  des  tiroirs , s’ajuste  avec  le  dessous  de 
la  base  du  châssis.  11  y a pareillement , deux  tas- 
seaux , à l’avant  et  à l’arrière  de  la  corniche  du 
réservoir,  pour  recevoir  le  dessous  du  châssis. 

Le  dessous  du  châssis  est  aussi  entaillé,  pour 
emboîter  le  haut  de  la  cloison  transversale  du 
milieu  de  l’entablement  des  colonnes  doubles.  Sa 
base  est  fixée  par  cinq  boulons  près  du  cylindre  à 
vapeur , et  par  huit  boulons  à la  corniche  ou  à 
l’entablement  des  colonnes  doubles. 

La  largeur  de  cette  base  est  uniforme , depuis 
le  cylindre  jusqu'au  réservoir  du  condenseur.  Elle 
est  un  peu  renflée,  au-dessus  du  réservoir,  vers 
l’intérieur  de  la  machine.  Elle  s’élargit  progressi- 
vement, dans  la  partie  cintrée,  où  elle  occupe  tout 
le  dessus  de  l’entablement  des  colonnes  doubles. 

Le  bord  de  la  partie  cintrée  a une  saillie , pour 
recevoir  le  bout  de  la  barre  directrice  du  mouve- 
ment de  la  traverse  de  la  pompe  à air. 

La  plus  grande  élévation  du  châssis  est  formée 
par  deux  colonnes  creuses , placées  dans  le  pro- 
longement des  colonnes  inférieures.  Une  forte 
cloison  percée  d’une  arcade  est  établie  entre  les 
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colonnes.  La  /orte  plate-bande  du  dessus  des  cha- 
piteaux reçoit  les  porte-«oussinets  de  l’arbre  des 
roues  , entre  les  surhaussemens  des  deux  bouts. 
Huit  trous  sont  percés  pour  recevoir  les  boulons 
d’assemblage  de  ces  pièces. 

L’arrière  du  châssis  est  terminé  par  une  console 
formée  du  prolongement  de  la  cloison  et  d’une 
partie  de  l’épaisseur  de  la  plate-bande.  Le  trou 
transversal  de  son  extrémité  est  destiné  à l’assem- 
blage de  la  barre  de  fer  liée  avec  la  muraille  du 
bâtiment,  pour  maintenir  le  haut  delà  charpente  , 
lors  des  mouvemens  de  roulis. 

L’avant  du  châssis  est  formé  par  une  tablette 
inclinée  , à partir  de  l’avant  des  colonnes  supé- 
rieures , jusqu’à  l’enveloppe  du  cylindre. 

La  cloison  épaisse  qui  réunit  les  deux  colonnes 
est  prolongée  dans  toute  l’étendue  du  châssis.  Elle 
est  percée  de  larges  ouvertures , et  consolidée  par 
une  nervure  verticale  placée  dans  le  prolongement 
du  milieu  du  réservoir,  et  par  urie  autre  nervure 
en  arc  de  cercle,  qui  part  du  pied  de  la  colonne. 

On  a pratiqué  un  trou  transversal , placé  à la 
même  élévation  et  à la  môme  distance  de  la  co- 
lonne que  celui  du  bout  de  la  console , aGn  d’y 
placer  le  bout  d’une  barre  horisontale,  Gxée  dans 
cette  ouverture  ainsi  qu’a  la  muraille  du  bâti- 
ment. 

Tour  achever  de  consolider  la  charpente  de  cha- 
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que  machine , de  manière  qu’elle  ne  puisse  prendre 
aucun  jeu  dans  le  sens  de  la  longueur  du  bâtiment, 
on  place  une  croix  de  Saint-André,  entre  les  caisses 
des  tiroirs  et  le  condenseur  surmonté  du  réservoir. 
Les  branches  de  cette  croix  sont  assemblées  avec 
des  dés  que  l’on  a réservés  lors  de  la  fonte  de  ces 
pièces,  au  moyen  d’entailles  faites  moitié  par  moi- 
tié. Ces  assemblages  sont  ensuite  consolidés  par 
des  boulons  à écrous. 

Afin  de  s’opposer  aux  changemens  que  les  roulis 
du  bâtiment  pourraient  occasionner  dans  la  posi- 
tion relative  des  deux  coussinets  pour  les  tourillons 
de  l’arbre  qui  porte  les  manivelles,  on  a placé 
une  arcade  en  fer  fondu  , entre  les  grands  châssis 
des  deux  machines , servant  à arc-bouter  ces  châs- 
sis entr’eux.  Cette  arcade  se  trouve  boulonnée 
avec  des  taquets  ménagés,  du  côté  de  la  coursive 
du  miliëu,  à la  base  et  au  chapiteau  de  la  colonne 
supérieure  la  plus  en  arrière. 

Une  barre  horisontale , ayant  une  douille  à cha- 
que bout,  est  ajustée  entre  les  consoles  de  l’ar- 
rière, et  reçoit  les  bouts  Æe  celles  qui  traversent 
la  muraille.  Des  clavettes  réunissent  les  douilles 
et  les  barres , de  sorte  que  cette  pièce  concourt 
au  même  bul  que  l’arcade 

Les  porte-coussinets  rapportés  au  dessus  des 
grand-châssis  triangulaires , pour  recevoir  les  tou- 
rillons de  l’arbre  des  manivelles  et  ceux  du  bout 
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intérieur  des  arbres  des  roues , sont  ajustés  sur 
les  tringles  transversales  de  la  partie  supérieure 
des  châssis.  Ils  sont  fixés  par  des  clefs  qui  empo- 
chent tout  déplacement  dans  le  sens  de  la  lon- 
gueur des  'châssis , ainsi  que  par  quatre  boulons 
pour  les  embases,  et  quatre  au  très  plus  gros  qui  tra- 
versent toute  la  hauteur  decettepiècc , et  servent  à 
arrêter  le  chapeau  des  coussinets  en  cuivre. 

Les  tourillons  extérieurs  des  roues  à aubes  sont 
portés  par  des  longucrines  dont  les  bouts  sont  ap- 
puyés aux  extrémités  des  grands  baux  , de  l’avant 
et  de  l’arrière  des  roues.  Ces  pièces  de  charpente 
étant  exposées  à fléchir,  tant  à cause  de  l’ébran- 
lement, que  du  poids  des  roues,  il  devient  né- 
cessaire de  rectifier  souvent  les  positions  de  ces 
tourillons.  A cet  effet,  un  châssis  en  fer  coulé 
est  boulonné  h demeure  contre  la  face  intérieure 
de  chaque  longuerine.  La  tablette  horisontale 
qui  en  fait  partie  sert  à appuyer  la  semelle  du 
porte-coussinet,  et  celle-ci  est  percée  de  trous 
ayant  un  plus  grand  diamètre  que  les  boulons 
qui  les  traversent,  afin  de  pouvoir  faire  varier 
la  position  du  porte-coussinet,  de  l’avant  à l’ar- 
rière du  bâtiment.  On  peut  aussi  interposer  des 
cales  plus  ou  moins  épaisses,  entre  la  tablette 
et  la  semelle  du  coussinet,  afin  d’élever  le  bout 
de  l’arbre  à la  hauteur  convenable.  Lorsque  l’ar- 
bre est  bien  placé , on  lui  donne  une  position 
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fixe,  en  serrant  les  écrous  des  boulons^ verticaux 
et  en  chassant  des  clefs  entre  le  bout  de  la  se- 
melle du  porte-coussinet  et  les  faces  verticales 
du  châssis. 

La  pompe  alimentaire  des  chaudières  est  placée 
contre  la  pompe  à air,  du  côté  du  bord  du  navire. 
C’est  un  cylindre  en  cuivre  fermé  par  le  bas,  et 
dont  lés  deux  oreilles  servent  à le  fixer  sur  la  pla- 
que de  fondation , au  moyen  de  boulons  à écrous. 
11  s’appuie  contre  la  concavité  d’un  croissant  fai- 
sant corps  avec  le  dessus  du  cylindre  de  la  pompe 
a air.  La  tige  du  piston  de  la  pompe  alimentaire 
se  trouve  suspendue  à la  traverse  horisontale  pla- 
cée à la  tête  de  la  tige  de  la  pompe  à air.  Ainsi, 
le  piston  de  l’une  de  ccs  pompes  monte  et  redes- 
cend en  môme  temps  que  le  piston  de  l’autre.  La 
pompe  alimentaire  est  du  genre  de  celles  que  l’on 
nomme  aspirantes  et  foulantes.  La  tubulure  placée 
au  corps  de  pompe  communique  , au  moyen  d’un 
tuyau  courbe  , avec  une  petite  caisse  placée  sur  le 
côté  du  réservoir  du  condenseur  et  qui  se  trouve 
elle-même  en  communication  avec  le  réservoir , au 
moyen  d’un  tuyau  rectangulaire  très  court.  Un  cla- 
pet , qui  se  ferme  et  s’ouvre  alternativement , sépare 
le  réservoirde  cette  petite  caisse.  Cette  caisse  porte 
deux  tubulures  dont  l’une  s’ajuste  avec  le  tuyau  de 
communication  avec  la  pompe  alimentaire , tandis 
que  l’autre  s’ajuste  avec  un  très  long  tuyau  qui 
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va  porter  l’eau  d’alimentation  dans  les  chaudières . 
A mesure  que  le  piston , qui  est  un  cylindre  de 
cuivre  plein  bien  tourné,  s’élève,  l’eau  du  réser- 
voir du  condenseur  ouvre  le  clapet  de  commu- 
nication, remplit  la  petite  caisse,  et  ensuite  le 
corps  de  pompe.  Lorsque  le  piston  s’abaisse  , le 
clapet  de  communication  se  referme,  et  l’eau  re- 
foulée se  trouve  forcée  de  remonter  le  long  du 
tuyau  d’alimentation  des  chaudières  , près  du 
fond  desquelles  elle  se  trouve  déversée.  La  sou- 
pape de  ce  conduit  est  placée  immédiatement  au 
dessous  d’un  réservoir  d’air. 

Mais  il  est  nécessaire  que  l’on  n.e  puisse  point 
refouler  cette  eau  dans  les  chaudières,  avec  trop 
de  force,  au  risque  de  faire  crever  les  tuyaux 
d'alimentation.  Pour  prévenir  cet  inconvénient  > 
on  a pratiqué , à la  partie  supérieure  de  la  cloi- 
son de  séparation  de  la  caisse  et  du' réservoir , 
une  seconde  ouverture  garnie  d’un  tuyau  rec- 
tangulaire , qui  se  trouve  fermée  au  moyen  d’une 
soupape  , dont  la  tige  se  trouve  chargée  d’un 
poids  à levier.  Toutes  les  fois  que  l’eau  refoulée 
ne  peut  être  introduite  dans  la  chaudière,  elle 
soulève  la  soupape,  et  l’ouverture  supérieure  de 
la  cloison  de  séparation  se  trouvant  alors  ouverte , 
l’eau  peut  se  rendre  dans  le  réservoir  du  con- 
denseur, au  moyen  du  tuyau  rectangulaire  cor- 
respondant à cette  ouverture. 
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Deux  colonnes  adossées  à l’arrière  de  l'enve- 
loppe du  grand  cylindre  servent  à conduire  la 
vapeur , du  dessus  du  piston  au  condenseur.  Le 
socle  et  l’entablement  de  ces  colonnes  renferment 
les  tiroirs  qui  ouvrent  et  qui  ferment  les  difFé- 
rens  passages  de  la  vapeur.  Une  caisse  rapportée 
sur  la  plaque  de  fondation  sert  à conduire  la  va- 
peur, depuis  le  bas  du  socle  des  colonnes  jus- 
qu’au condenseur.  Cette  caisse  est  de  forme  rec- 
tangulaire. 

La  face  de  l’arrière  du  condenseur  a une  ou- 
verture carrée,  à laquelle  se  trouve  rapportée  la 
boîte  pour  le  tiroir  de  l’injection.  Le  côté  de  cette 
boîte  appliqué  contre  la  face  arrière  du  conden- 
seur est  une  plaque  très  épaisse.  Des  deux  côtés 
de  l’ouverture  de  cette  plaque , sont  pratiquées 
deux  rainures , garnies  chacune  d’une  plaque  en 
cuivre  rouge  parfaitement  dressée,  et  sur  laquelle 
glisse  verticalement  le  demi-cylindre  en  cuivre 
jaune  qui  doit  ouvrir  et  fermer  l'ouverture  prati- 
quée pour  l’introduction  de  l’eau  froide  d’injec- 
tion. La  partie  inférieure  de  la  boîte  est  un  bout 
de  tuyau  oblique,  ajusté  avec  le  tuyau  courbe  en 
cuivre  rouge  qui  amène  l’eau  froide , du  dehors 
du  navire,  en  passant  au  dessous  des  balanciers. 
Une  bouche  en  cuivre  à deux  ouvertures  est  rap- 
• portée  en  dedans  du  condcnseur  ct  contre  L’oriûce 
d’introduction  de  l’eau  d’injection,  pour  diriger 
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une  nappe  Je  cette  eau  contre  l’ouverture  du  con- 
denseur qui  amène  la  vapeur,  afin  d’opérer  la  con- 
densation. 

Le  demi-cylindre  en  cuivre  jaune  est  attaché 
par  une  charnière  à une  tringle  verticale  que  l’on 
fait  mouvoir  au  moyen  d’un  levier  horisontal, 
dont  le  point  d’apppui  est  fixé  à l’arrière  de  la 
caisse  qui  surmonte  le  condenseur.  La  longueur 
(^e  ce  levier  permet  de  le  faire  mouvoir,  étant 
placé  dans  la  coursive  du  milieu.  On  règle  sa  po- 
sition d’après  la  graduation  tradee  sur  un  arc  de 
cercle  en  cuivre  poli,  attaché  sur  le  bord  de  la 
caisse  qui  porte  le  point  d’appui.  Une  vis  de  pres- 
sion sert  à maintenir  le  levier  dans  la  position 
qu'on  a voulu  lui  donner.  On  peut,  au  moyen 
de  ce  levier,  fermer  le  tuyau  d’injection  lorsque 
la  machine  doit  cesser  de  fonctionner,  et  le  rou- 
vrir, au  degré  convenable,  lorsqu’il  faudra  la 
mettre  en  mouvement. 

Les  soupapes  , dont  on  se  servait  dans  les  an- 
ciennes machines,  ont  été  remplacées  par  les  ti- 
roirs demi-cylindriques,  ou  en  forme  de  D.  Ce 
sont  des  demi-cylindres  creux , en  cuivre  jaune. 
Mais  une  cloison  horisontalc  est  placée,  au  milieu 
de  leur  hauteur.  Leur  face  plane,  celle  qui  re- 
présente le  plan  diamétral , est  entaillée  vers  le 
haut  et  vers  le  bas  , sur  une  largeur  égale  à celle  ■ 
des  ouvertures  pratiquées  pour  le  passage  de  la. 
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vapetir,  et  de  manière  à laisser,  au  milieu  , une 
bande  d’environ  ia5  millimètres.  Une  douille  mé- 
nagée à la  cloison  horisontale  de  chacun  des  tiroirs, 
sert  à ajuster  la  tige  verticale  qui  doit  les  réunir 
et  leur  communiquer  le  mouvement. 

Les  tuyaux  que  forment  les  deux  colonnes  creu- 
ses placées  à l’arrière  du  gx*and  cylindre  , sont 
prolongés  dans  le  socle  et  l’entablement  par  des  - 
conduits  rectangulaires  , entre  lesquels  deux  ta- 
blettes horisôntales  et  assez  rapprochées  l’une  de 
l’autre  , comprennent  l’emplacement  des  garni- 
tures des  tiroirs. 

La  garniture  qui  doit  presser  la  surface  cylin- 
drique du  tiroir  est  formée  par  une  suite  de  tresses 
en  corde  posées  à plat , l’une  sur  l’autre,  et  cou- 
sues entr’elles , sur  une  hauteur  égale  à la  distance 
entre  les  deux  tablettes.  Des  pièces  en  fonte  ayant 
la  forme  d’un  rectangle  sur  trois  de  leurs  faces,  et 
dont  la  quatrième  face , celle  qui  s’applique  sur 
la  garniture  en  tresses , est  un  demi-cercle  con- 
cave, servent  à presser  cette  garniture  sur  la  face 
cylindrique  du  tiroir. 

L’ouverture  pour  introduire  ces  divers  objets 
dans  la  caisse , est  fermée  par  une  plaque  percée 
de  quatre  trous , pour  recevoir  les  boulons  qui  la 
retiennent  , et  ceux  qui  pressent  la  garniture. 
Cette  ouverture  est  pratiquée  sur  la  face  verticale 
arrière , tant  du  socle  que  de  l’entablement. 
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Une  ouverture  e9t  aussi  pratiquée  aux  faces  su- 
périeures du  socieet  de  l’entablement,  pour  intro- 
duire les  tiroirs  dans  les  caisses. 

Le  dessous  de  l’entablement  des  colonnes  est 
percé , et  reçoit  une  boîte  à garnitures , pour  le 
passage  d’un  tuyau  en  fonte  tourné  et  poli , qui 
descend  jusqu’au  socle  des  colonnes.  Une  boîte  à 
garnitures  semblable  à la  première , est  placée  sur 
le  couvercle  de  l’ouverture  de  ce  socle,  et  enve- 
loppe l’extrémité  inférieure  du  tuyau  tourné. 
Celui-ci  porte  un  petit  bourrelet,  au  bord  supé- 
rieur, afin  de  reposer  sur  le  fond  de  l’entablement 
des  colonnes. 

Une  troisième  boîte  à garnitures  est  placée  sur 
le  couvercle  de  l’ouverture  pratiquée  au  dessus  de  • 
l’entablement  des  eolonnes,  pour  le  passage  de  la 
tige  qui  donne  le  mouvement  aux  tiroirs. 

Les  cloisons  verticales  qui  forment  les  faces . 
tribord  et  bâbord  de  la  caisse  qui  renferme  les 
tiroirs,  n’occupent  point  toute  la  hauteur  du  socle 
et  de  l’entablement.  L’une  ne  s’étend  que  depuis 
le  dessous  de  l’entablement  jusqu’au  dessus  delà 
garniture  du  tiroir.  L’autre  s’étend  depuis  le  des- 
sus du  socle  jusqu’au  dessous  de  la  garniture. . 
Ainsi,  quand  les  tiroirs  sont  en  place,  chacune 
des  caisses  est  divisée  par  la  cloison  borisontale 
du  tiroir  en  deux  parties  qui  ne  peuvent  com- 
muniquer entr’ elles.  Mais  le  dessous  du  tiroir  d’en . 
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bas  communique  directement  avec  le  condenseur, 
tandis  que  le  dessus  du, tiroir  d’en  haut  peut  com- 
muniquer avec  cette  pièce , au  moyen  des  colon- 
nes creuses. 

Le  dessous  de  l’entablement  et  le  dessus  du 
socle  communiquent  au  moyen  du  tuyau  en  cui- 
vre qui  enveloppe  la  tige. 

Une  tubulure  placée  sur  le  côté  du  cylindre 
enveloppe,  donne  entrée  à la  vapeur,  qui  passe 
entre  les  surfaces  des  deux  cylindres,  pour  se 
rendre  dans  un  canal  vertical  pratiqué  à l’inté-* 
rieur  et  sur  l’arrière  de  l’enveloppe.  Dans  le  haut 
et  dans  le  bas  de  ce  canal , sont  faites  deux  ou- 
vertures pour  introduire  la  vapeur  dans  les  cais- 
ses à tiroir  du  socle  et  de  l'entablement». 

Contre  la  face  extérieure  de  la  cloison  verticale 
dans  laquelle  est  pratiqué  le  canal  conducteur  de 
la  vapeur,  on  applique  des  pièces  eu  fonte  d’une 
grande  épaisseur.  Les  ouvertures  pour  le  passage 
de  la  vapeur  sont  prolongées  au  travers  de  ces 
pièces  qui  doivent  former  le  fond  des  caisses  à 
tiroir.  Elles  sont  parfaitement  dressées  selon  une 
surface  plane,  pour  recevoir  le  frottement  de  la 
face  plane  du  tiroir,  dans  toute  l’étendue  de  sa 
course. 

Une  ouverture  est  pratiquée  à la  partie  supé- 
rieure du  tambour  qui  reçoit  l’embase  du  cylin- 
dre à vapeur,  pour  que  celle-ci  puisse  passer  du 
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tiroir  du  socle , dans  le  cylindre , au  dessous  du 
piston.  A cet  effet,  une  petite  concavité  est  mé- 
nagée , 'a  la  face  supérieure  du  tambour,  et  en 
dessous  de  l’embase  du  cylindre. 

Une  autre  ouverture  est  pratiquée  au  dessous 
du  fond  du  couvercle  du  cylindre  à vapeur , pour 
faire  passer  celle-ci  de  la  botte  de  l’entablement 
dans  le  cylindre  , au  dessus  du  piston. 

Les  ouvertures  qui  servent  pour  le  passage  de 
la  vapeur  , de  l’intervalle  entre  les  deux  cylindres 
dans  les  caisses,  «ont  traversées  au  milieu  de  leur 
largeur  par  des  axes  qui  font  tourner  des  rectan- 
gle? nommés  registres  , dont  l’objet  est  de  dimi- 
nuer ou  de  fermer  entièrement  le  passage. 

Une  tringle  articulée  avec  les  leviers  hcrison- 
taux  placés  aux  têtes  de  ces  axes , fait  tourner  si- 
multanément les  rectangles , pour  donner  des  ou- 
vertures égales  aux  passages  de  la  vapeur.  On 
détermine  ce  mouvement  au  moyen  du  levier  su- 
périeur que  l’on  fait  tourner  sur  un  secteur  gra- 
dué. On  l’arrête  au  point  convenable  , au  moyen 
d’une  vis  de  pression. 

Ces  registres  servent  pour  ralentir  ou  arrêter  le 
mouvement  de  la  machine,  en  diminuant  ou  en 
supprimant  entièrement  la  vapeur, 

La  course  des  tiroirs  , qui  doivent  se  mouvoir 
de  haut  en  bas  et  de  bas  en  haut  , est  d’environ 
30  eentimèlres. 
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Lorsque  les  tiroirs  son  t au  milieu  de  leur  course, 
le  dessus  du  tiroir  supérieur  affleure  le  dessus  de 
l’ouverture  qui  conduit  la  vapeur  au  dessus  du 
piston , tandis  que  le  dessous  du  tiroir  inférieur 
affleure  le  dessous  de  l’ouverture  qui  communique 
avec  le  dessous  du  piston. 

La  bande  horisontale  du  tiroir  est  plus  large 
d’environ  s5  millimètres  que  l’ouverture  pour  le 
passage  de  la  vapeur.  En  conséquence  , à mesure 
que  les  tiroirs  continuent  à monter  , le  dessous 
du  piston  communique  de  suite  avec  le  condenseur, 
tandis  que  pendant  un  petit  instant,  que  l’on  peut 
évaluer  à un  trentième  de  la  course  du  piston , 
l’ouverture  qui  conduit  la  vapeur  au  haut  du  cy- 
lindre reste  encore  ouverte.  Pendant  ce  temps , 
la  vapeur  qui  est  au  dessus  du  piston  agit  par  ex- 
pansion pour  le  faire  descendre. 

Quand  les  tiroirs  ont  atteint  leur  position  la 
plus  élevée  le  bas  du  tiroir  supérieur  couvre 
d environ  25  millimètres  le  haut  du  passage  de  la 
vapeur,  et  le  piston  se  trouve  k la  moitié  de  sa 
course  en  descendant.  Lorsque  le  piston  est  arrivé 
aux  vingt-neuf  trentièmes  de  sa  descente  , le  ti- 
roir ferme  l’ouverture  supérieure  , tandis  que  le 
passage  du  dessous  du  piston  au  condenseur  est 
encore  ouvert.  La  vapeur  agit  alors  par  expansion 
jusqu’à  la  fin  de  la  descente  du  piston.  - 

Quand  le  piston  est  tout-à-fait  descendu  , 1» 
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communication  s’établit  entre  le  dessus  du  piston 
et  le  condenseur.  Mais  le  tiroir  inférieur  doit  en- 
core descendre  de  quelques  millimètres  avant  de 
donner  passage  à la  vapeur  par  l’ouverture  infé- 
rieure. 11  faut  donc  que  le  piston  se  relève  du  tren- 
tième de  sa  course , par  la  seule  force  d’expansion 
de  la  vapeur. 

Le  jeu  des  tiroirs  est  donné  par  l’excentrique 
placé  sur  l’arbre  des  manivelles.  A cet  effet , un 
anneau  de  cuivre  , formé  de  deux  parties , est 
placé  au  bout  d’un  bras  composé  de  deux  tringles 
liées  en tr 'elles  par  des  arc-boutans  enlacés  , et 
embrasse  la  gorge  de  l’excentrique.  L’autre  bout 
du  bras  , formé  de  deux  tringles  soudées  ensem- 
ble , porte  une  entaille  qui  reçoit  le  bouton  de  la 
manivelle  fixée  à l’extrémité  de  l’arbre  , dont  les 
leviers  font  monter  et  descendre  les  tiroirs. 

Lorsqu’on  veut  suspendre  l’action  de  l’excen-r 
trique  sur  le  mécanisme  des  tiroirs , on  soulève 
une  tringle  attachée  à charnière  à l’extrémité  de 
la  queue  d’un  levier  dont  le  bout  le  plus  court , 
en  s’appuyant  sur  le  bouton  de  la  manivelle, 
soulève  le  bras  de  l’excentrique , et  ferme  l’en- 
taille qui  reçoit  le  bouton.  Alors  , pendant  le 
mouvement  de  ce  bras , le  bouton  de  la  manivelle 
reste  dans  la  coulisse  formée  contre  la  face  infé- 
rieure , par  une  garde  qui  est  fixée  par  des  vis  au 
dessous  du  bras  de  l’exceutrique. 
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L’arbre  horisontal  du  mouvement  des  tiroirs 
est  monté  dans  les  coussinets  rapportés  sur  les 
châssis  triangulaires , en  avant  de  ceux  du  paral- 
lélogramme. 

Le  levier  placé  en  arrière  de  l’arbre  sert  à sus- 
pendre un  poids  destiné  h faire  équilibre  à celui 
des  tiroirs. 

Les  extrémités  des  leviers  de  l’avant  de  l’arbre 
horisontal  sont  liées  avec  les  bouts  d’une  traverse 
horisontale  montée  sur  la  tige  des  tiroirs.  Les  os- 
cillations des  extrémités  de  ces  leviers  font  mon- 
ter et  descendre  alternativement  la  traverse  , U 
tige,  et  par  conséquent  les  tiroirs. 

Une  arcade  est  établie , entre  les  châssis  trian- 
gulaires , et  par  dessus  le  tiroir  supérieur  de  la 
vapeur.  Le  sommet  de  celte  arcade , qui  est  percé 
pour  le  passage  de  la  tige  des  tiroirs , sert  de  guide 
à cette  tige. 

La  partie  inférieure  de  la  tige  de  suspension  du 
poids  qui  fait  équilibre  à celui  des  tiroirs,  est  cy- 
lindrique et  passe  dans  un  anneau  conducteur. 
Elle  porte  une  grande  mortaise  placée  immédiate- 
ment au  dessous  du  poids  , afin  de  recevoir  un 
levier  horisontal , mobile  autour  d’un  boulon  tra- 
versant cette  mortaise.  Le  point  d’appui  de  ce  le- 
vier est  à l’extrémité  d’un  arc-boutant  à double 
charnière,  qui  descend  du  dessous  du  grand  châs- 
sis. Le  bout  de  ce  levier  est  percé  d’une  mortaise 
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carrée , dirigée  dans  le  sens  de  sa  longueur,  pour 
recevoir  une  alonge  au  bout  de  laquelle  on  agit  à 
bras.  On  peut  ainsi  faire  mouvoir  les  tiroirs,  soit 
pour  mettre  la  machine  en  mouvement,  soit  pour 
changer  le  sens  de  la  rotation  des  roues.  Cette 
alonge  s’enlève,  quand  on  n’en  a pas  besoin,  pour 
ne  pas  gêner  la  coursive  entre  les  machines. 

Lorsque  le  piston  fait  mouvoir  les  balanciers, 
ou  peut  considérer  l’essieu  rapporté  à la  partie 
supérieure  de  l’une  deshièles,  l’articulation  de 
celte  pièce  avec  le  balancier  correspondant , et 
l’essieu  rapporté  au  quart  de  la  demi-longueur  du 
balancier,  comme  étant  les  sommets  des  trois  an- 
gles d’un  parallélogramme  , que  l’on  peut  ache- 
ver au  moyen  de  deux  autres  tiges.  Si  l’on  assu- 
jettit la  tige  du  piston  , et  par  conséquent  la  partie 
supérieure  de  la  bièle,  qui  forme  l’un  des  angles 
du  parallélogramme  à se  mouvoir  selon  une  ver- 
ticale , le  quatrième  angle  , qui  est  formé  par  la 
rencontre  des  deux  tiges  que  nous  avons  ajoutées 
en  dernier  lieu  , devra  se  mouvoir  selon  une 
courbe.  Cette  courbe  pourra  être  tracée  par  points, 
selon  les  procédés  les  plus  simples  de  la  géomé- 
trie élémentaire,  en  la  limitant  h l’étendue  qui 
correspond  à la  course  du  piston.  On  a remarqué 
que  cette  courbe  , renfermée  dans  ces  limites  , 
différait  très  peu  d’un  arc  de  cercle , dont  il  est 
facile  de  déterminer  le  centre  et  le  rayon. 
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U»  arbre  horisontal , passant  par  les  centres 
des  arcs  de  cercle  déterminés  pour  les  parallélo- 
grammes tribord  et  bâbord  de  l’une  des  machines, 
est  établi  sur  des  coussinets  placés  sur  des  sup- 
ports reposant  sur  les  châssis  triangulaires.  Cet 
arbre  est  garni  de  deux  manivelles  dont  le  coude 
est  égal  au  rayon  de  l’arc  de  cercle  qui  a été  déter-  / 
miné.  Les  tringles  du  parallélogramme  sont  réu- 
nies à articulation , avec  l’essieu  placé  au  quart  de 
la  demi-longueur  du  balancier  , avec  l’extrémité 
des  manivelles  de  l’arbre  horisontal  , et  avec 
le  haut  des  bièlès  pendantes.  Au  moyen  de  cette 
disposition , la  composante  horisontale  de  la  force 
qui  agit  dans  la  direction  oblique  des  deux  bièles 
pendantes  ajustées  aux  extrémités  de  la  traverse 
horisontale  de  la  tige  du  piston,  et  dont  l’action 
tendrait  à faire  plier  cette  tige,  se  trouve  détruite, 
à chaque  instant,  par  la  résistance  de  la  tige  du  pa- 
rallélogramme ajustée,  d’un  bout  avecle  bautdela 
bièle,  et  de  l’autre  bout  avec  la  manivelle  de  l’ar- 
bre horisontal.  Comme  une  seule  tringle  suffit 
pour  communiquer  le  mouvement  des  balanciers 
à la  manivelle  de  l’arbre  horisontal , on  supprime 
celle  de  ces  tringles  qui  est  du  côté  de  la  cour- 
sive entre  les  deux  machines. 

Un  bourrelet  est  ménagé,  k peu  de  distance  du 
bord  supérieur  du  cylindre  k vapeur,  qui  se  ter- 
mine par  une  feuillure  circulaire  pratiquée  sur 
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la  face  extérieure.  Les  bords  du  bourrelet  sont 

* 

tournés , pour  s’ajuster  exaetemen  t contre  la  sur- 
face intérieure  du  haut  de  l’enveloppe  du  cylin- 
dre, qui  se  trouve  alésée.  Le  bourrel  et  forme  alors 
le  fond  d’une  garniture  en  tresse  qiii  ferme  toute 
issue  a la  vapeur,  et  que  l’on  preEise  au  moyen 
d’un  anneau  en  fer  forgé,  composé  de  quatre  pièces 
ajustées  contre  l’enveloppe,  et  dans  la  feuillure 
circulaire  formée  au  bord  supérieur  du  cylindre 
à vapeur.  Ce  cercle  est  pressé  par  les  écrous  de 
vis  traversant  la  garniture,  et  dont  la  tête  appuie 
en  dessous  du  bourrelet, 

La  différence  de  hauteur  du  cylin  dre  à vapeur 
et  de  son  enveloppe , est  occupée  par  le  couver- 
cle, dont  les  bords  sont  fixés  sur  le  mbord  supé- 
rieur du  cylindre  enveloppe , au  moyeia  de  boulons 
à écrous.  Au  centre  du  couvercle  est  ajustée  une 
boîte  à garnitures , pour  le  passage  de  la  tige  du 
piston.  Cette  boîte  reçoit,  dans  sa  partie  infé- 
rieure, une  forte  virole  en  cuivre,  porar  garantir 
la  tige  de  tout  contact  avec  la  fonte.  Lie  couvercle 
qui  presse  la  garniture  en  tresses  est  également 
pourvu  d’une  virole  en  cuivre. 

Le  couvercle  est  encore  percé,  pour  recevoir  les 
tiges  creuses  ou  conduits  de  deux  vases  en  cuivre 
avec  robinets , destinés  à contenir  le  suif  qui  doit 
s’introduire  dans  l’intérieur  du  cylinda’e,  pour 
adoucir  le  frottement  du  piston. 
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La  surface  cylindrique  et  verticale  du  piston  qui 
doit  frotter  contre  les  parois  intérieurs  du  cylin- 
dre à vapeur,  est  formée  par  une  garniture  en 
tresses.  Cette  garniture  a besoin  d’être  pressée  de 
temps  en  temps  , pour  que  la  vapeur  ne  puisse 
trouver  passage.  A cet  effet  , cette  garniture  en 
tresse,  qui  trouve  son  appui  sur  un  rebord  prati- 
qué au  bas  de  la  circonférence  du  piston , est  pres- 
sée par  un  cercle  en  fonte  rapporté  dans  une  large 
rainure  circulaire  laissée  au  haut  du  piston.  Elle 
est  pressée  par  huit  vis  , dont  les  écrous  sont 
noyés  dans  le  noyau  du  piston , et  dont  la  tête 
joint  contre  le  dessus  du  cercle.  Un  cercle  dont  la 
circonférence  est  interrompue,  et  qui  fait  fonction 
de  linguct,  pour  empêcher  les  vis  de  se  détourner, 
'est  placé  par  dessus  le  piston. 

Sur  l’arrière  du  socle  des  colonnes,  on  établit 
une  boîte  à soupape , au  moyen  de  laquelle  ou 
puisse  introduire  de  la  vapeur  dans  le  condenseur, 
quelle  que  soit  la  position  des  tiroirs.  A cet  effet, 
la  façade  du  socle  est  percée  de  deux  petites  ou- 
vertures rectangulaires.  La  plus  élevée  correspond 
au  compartiment  du  milieu  , où  la  vapeur  arrive 
par  l’enveloppe  du  cylindre , et  la  plus  basse 
correspond  au  conduit  qui  établit  'une  communi- 
cation permanente  entre  le  condenseur  et  les  co- 
lonnes. 

La  partie  inférieure  d’un  petit  cylindre  verti- 
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cal  rapporté  en  dehors  du  socle,  communiqué  J 
par  un  tuyau  rectangulaire  très  court , avec  l’ou- 
verture la  plus  basse. L’ouverture  la  plus  élevée  com- 
munique , au  moyen  d’un  tuyau  courbe , avec  le 
haut  de  ce  cylindre.  Une  soupape  à tige  est  placée 
dans  le  cylindre , entre  les  passages  des  deux  tu- 
yaux. De  sorte  que,  le  haut  de  ce  cylindre  étffnt 
fermé,  la  vapeur  presse  sur  la  soupape.  Mais  si 
on  soulève  cette  soupape,  la. vapeur  peut  passer 
au  condenseur. 

La  tige  de  la  soupape  traverse  le  couvercle  du 
cylindre,  dans  une  boîte  à garnitures.  Un  levier 
à main  sert'à  soulever  cette  soupape , lorsque  l’on 
veut  faire  passer  de  la  vapeur  dans  le  condenseur, 
pour  que  sa  pression  chasse  l’eau  qui  y est  ren- 
fermée fc  et  qui  s’opposerait  à la  mise  en  mouve- 
ment de  la  machine.  C’est  ce  qu’on  appelle  pur- 
ger  le  condenseur. 

Sur  la  face  arrière  du  condenseur  est  rapporté 
un  cylindre  servant  de  boîte  à soupape , pour  ex- 
pulser l’eau  et  l’air  du  condenseur,  au  moyen  de 
la  vapeur  introduite  par  la  soupape  dont  nous  ve- 
nons de  parler.  Cette  soupape  est  garnie  d’une 
tige  a main.  Lorsqu’on  la  soulève , on  ouvre  la 
communication  du  condenseur  avec  un  tuyau  ser- 
vant comme  de  syphon , ajusté  au  cylindre  , et 
qui  descend  entre  les  carlingues,  dans  le  fond  de 

la  cale.  C’est  par  ce  tuyau  que  descendent  l’eau  et 
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l’air  chassés  du  condenseur  par  la  pression  de  la 
vapeur. 

Une  pompe  qui  doit  servir  pour  répuisement 
de  l’eau  contenue  dans  la  cale  , est  placée  en  des- 
sous du  balancier  , du  côté  de  la  coursive  du  mi- 
lieu. Un  boulon  fixé  au  balancier,  a une  petite 
distance  du  centre  d’oscillation , se  trouve  lié  avec 
la  tige  du  piston  de  la  pompe.  Un  tuyau  d’ascen- 
sion , qui  passe  sous  la  plaque  de  fondation  , et 
qui  se  relève  ensuite  le  long  de  la  muraille  dit 
navire  , qu’il  traverse  un  peu  au  dessous  du  pont, 
va  dégorger  à la  nier  les  eaux  de  la  cale  du  navire. 

Les  roues  à aubes  sont  formées  de  trois  disques 
enfer  fondu,  évidés  h jour  entre  les  rayons  qui 
joignent  le  moyeu  avec  le  bord  du  disque.  Afin 
d’éviter  les  causes  de  rupture  qui  pourraient  pro- 
venir du  retrait  du  métal , les  disques  sont  fondus 
en  deux  pièces  , réunies  par  des  écarts  plats  à la 
circonférence  , et  traversées  chacune  par  deux 
boulons  à écrous.  , ~ 

Les  deux  parties  du  moyeu  sont  ajustées  sui- 
vant un  plan  passant  par  l’axe , et  assemblées  d’a- 
bord par  deux  forts  boulons  placés  de  chaque  côté 
de  l’ouverture,  et  ensuite  par  un  cercle  en  fer 
carré  , posé  à chaud  sur  chaque  bout  saillant  au 
dehors  des  nervures  placées  aux  deux  faces  des 
rayons , et  dont  la  hauteur  augmente  progressi- 
vement depuis  le  bord  du  disque  jusqu’au  moyeu. 


Digitized  by  Google 


( 455  ) 

Le  centre  est  percé  d’une  ouverture  cylindrique , 
et  on  a pratiqué  au  dedans  quatre  entailles  larges 
et  peu  profondes , pour  recevoir  les  clefs  qui  cor- 
respondent aux  parties  applanies  des  renforts  mé- 
nagés à l’arbre.,  dans  l’emplacement  de  chacun 
des  disques.  L’un  de  ces  disques  se  trouve  à une 
petite  distance  du  bord  du  navire,  l’autre  se  trou- 
ve près  du  coussinet  de  l’extrémité  de  l’arbre  , et 
le  troisième  est  placé  au  milieu  de  la  distance  en- 
tre les  deux  premiers. 

Le  contour  de  chacun  des  disques  est  percé  de 
seize  mortaises  également  espacées , pour  rece- 
voir les  rayons  en  fer  plat  sur  lesquels  les  pales  en 
bois  sont  appuyées.  Les  rayons  sont  parfaitement 
ajustés  dans  les  mortaises,  et  retenus  en  place  par 
des  clavettes  doubles  , chassées  au  travers  des 
bouts  qui  rentrent  eh  dedans  du  cercle. 

On  a formé  aux  extrémités  des  rayons , les.épau- 
lemens  pour  recevoir  un  cercle  en  fer.  plat  com~ 
posé  de  quatre  parties,  et  attaché  par  des  rivets 
passant  au  travers  de  chaque  rayon . Les  rivures 
doivent  être  faites  à chaud. 

Les  pales  en  bois  sont  appuyées  sur  les  rayons 
des  trois  disques  , sans  aucune  garniture  inter- 
médiaire. Trois  étriers,  qui  embrassent  chaque 
rayon,  traversent  les  pales  , et  leurs  écrous  sont 
serrés  sur  une  bande  de  tôle  forte  qui  occupe  louto 
la  largeur  des  pales. 
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On  double  tous  les  écrous  des  étriers , aGn  d’em- 
pêcher , autant  que  possible  , qu’ils  ne  prennent 
du  jeu.  Ces  étriers  sont  susceptibles  de  glisser  le 
long  des  rayons.  Il  suffit,  par  conséquent,  de 
desserrer  les  écrous  , pour  rentrer  plus  ou  moins 
les  pales  des  roues , afin  d’en  changer  le  diamètre. 

Lorsqu’on  ne  peut  se  procurer  des  bois  assez 
larges  , on  forme  lés  pales  de  deux  pièces  assem- 
blées avec  soin  , au  moyen  de  clefs. 

, La  chaudière,  qui  doit  fournir  la  vapeur  con- 
sommée par  les  deux  machines  , est  placée  à l’ar- 
rière de  l’arbre  des  roues.  On  doit  laisser,  entre 
l’avant  de  la  chaudière  et  les  pièces  les  plus  ar- 
rière de  la  machine,  un  intervalle  suffisant  pour 
le  service  des  chauffeurs  , et  pour  la  manœuvre 
des  ringards.  Cet  intervalle  est  ordinairement  de 
5 mètres, 

La  chaudière  présente  la  forme  d un  parallélé- 
pipède rectangle,  dont  la  face  supérieure  serait 
remplacée  par  une  surface  cylindrique  à base  élip- 
tique.  La  partie  inférieure  des  faces  des  côtés  prend 
aussi  la  forme  cylindrique  , pour  suivre  la  cour- 
bure de  la  partie  des  genoux  du  bâtiment  qui  se 
trouve  au  dessus  des  carlingues.  Elle  occupe  toute 
la  largeur  du  navire,  de  tribord  à bâbord. 

Afin  de  rendre  l’exécution  et  le  transport  plus 
fac.i!e§  , on  a divisé  la  chaudière  en  quatre  parties, 
dont  les  cloisons  de  séparation  sont  dirigées  dans 
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le  sens  de  la  longueur  du  batiment.  Les  comparti— 
mens  placés  tribord  et  bâbord , ne  contiennent 
qu’un  seul  foyer.  Deux  foyers  sont  pratiqués  dans 
chacun'des  conipartimens  du  milieu. 

Les  trois  foyers  de  chacune  des  moitiés  de  la 
chaudière  s’étendent,  depuis  sa  face  avant  jusqu  à 
environ  les  lieux  cinquièmes  de  la  longueur  to- 
tale. Les  cloisons  longitudinales  qui  forment  les 
séparations  de  ces  foyers  sont  doubles  , et  les 
tôles  laissent  entr’ elles  un  intervalle  de  i décimè- 
tre , qui  doit  être  toujours  rempli  d’eau.  11  doit 
exister  un  semblable  intervalle,  entre  les  tôles  qui 
forment  le  dessous  des  foyers  et  la  tôle  du  dessous 
de  la  chaudière,  espace  qui  doit  être  aussi  occupé 
par  l’eau.  Enfin,  la  tôle  du  dessus  des  foyers  doit  - 
toujours  être  recouverte  par  l’eau  de  la  chaudière, 
et  elle  doit  se- trouver  assez  en  dessous  du  niveau 
de  cette  eau , pour  qu’elle  ne  soit  jamais  exposée 
à être  découverte,  dans  les  plus  grands  roulis 
auxquels  le  navire  peut  être  sujet.  Il  est  inutile 
d’ajouter  qu’un  intervalle  de  i décimètre,  égale- 
ment rempli  d’eau  , doit  séparer  les  foyers  des 
tôles  formant  les  faces  extérieures  de  chacune  des 
chaudières.  Un  principe  général  que  l’on  ne  doit 
jamais  perdre  de  vue,  c’est  qu’aucune  surface  de 
tôle  ne  soit  esposée  à l’action  du  feu  , sans  être 
recouverte  d’eau  à la  face  opposée.  La  cloison  qui, 
de  l’arrière,  termine  les  foyers  , et  qui  devra  s’é- 
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lever  un  peu  au  dessus  des  grilles  , devra  aussi 
être  double.  Elle  sera  recouverte  par  dessus,  mais 
son  dessous  sera  ouvert  et  communiquera  avec 
l’eau  qui  remplit  l’intervalle  entre  le  fond  de  la 
chaudière  et  le  dessous  des  foyers.  L’espace  entre 
les  tôles  de  cette  cloison  double  sera  donc  aussi 
rempli  d’eau. 

Les  grilles  sur  lesquelles  est  déposé  le  chai  bon 
destiné  à la  combustion , partagent  chaque  foyer 
en  deux  parties  h peu  près  égales,  dont  l’une  est 
le  cendrier,  et  dont  l’autre,  c’est-à-dire  celle  de 
dessus  , est  le  foyer  proprement  dit. 

La  partie  de  la  chaudière  qui  se  trouve  à l'ar- 
rière des  foyers , se  trouve  divisée  aussi  par  des 
cloisons  doubles  longitudinales , en  compartimens. 
de  4o  centimètres  de  large,  communiquant  en- 
tr’eux  ainsi  qu’avec  les  foyers  , et  venant  tous 
aboutir,  après  avoir  formé  plusieurs  retours  , à la 
cheminée  commune  aux  deux  chaudières.  Ces 
compartimens  sont  ce  qu’on  appelle  les  conduits 
de  flamme.  Les  cloisons  doubles  qui  les  forment 
doivent,  comme  celles  des  foyers,  laisser  un  in- 
tervalle de  i décimètre,  toujours  rempli  d’eau. 
Les  fonds  de  ces  conduits,  ainsi  que  leurs  dessus,, 
devront  être  disposés  comme  ceux  des  foyers.  Un 
intervalle  egalement  rempli  d’eau  , séparera  ces 
conduits  des  tôles  formant  les  faces  extérieures  de 
la  chaudière.  Enfin , toutes  les  parties  de  la  sur- 
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face  de  ces  conduits  de  flamme  devront  être  re- 
couvertes d’eau,  sur  la  faee  opposée. 

11  résulte  de  cet  exposé  que  les  intervalles  com- 
pris entre  les  tôles  des  cloisons  doubles , doivent 
être  en  communication  libre  avec  la  niasse  d’eau 
qui  remplit  la  chaudière.  11  en  doit  être  de  même 
des  intervalles  ménagés  entre  le  fond  de  la  chau- 
dière , et  le  dessous  des  foyers  et  des  conduits  de 
flamme. 

Les  foyers  sont  moins  élevés  que  les  conduits 
de  chaleur  qui  les  prolongent , afin  que  la  couche 
d’eau  soit  plus  profonde , dans  les  parties  où  la 
chaleur  est  la  plus  forte.  L’élévation  des  conduits 
augmente  progressivement  à partir  des  foyers  , et 
ils  n’atteignent  un  niveau  constant  qu'au  second 
coude  du  chemin  qu’ils  parcourent  dans  la  chau- 
dière. 

- On  a donné  aux  conduits  de  chaleur  assez  de 
largeur  pour  qu’un  homme  puisse  les  parcourir, 
ppur  les  réparations  qui  peuvent  devenir  nécessai- 
res. Ces  conduits  , par  leur  développement,  rem- 
plissent le  double  but  de  multiplier  les  surfaces 
de  chauffe,  et  d’activer  le  tirage , en  faisant  par- 
courir un  plus  long  espace  aux  gaz  qui  sont  le 
produit  de.la  combustion , avant  d’arriver  à la 
cheminée.  D’ailleurs;  l’air  chaud  ne  s'échappant 
qu’ après  avoir  été  long-temps  en  contact  avec  les 
surfaces  do  tôle  recouvertes  d eau  à leur  face  op- 
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posée  , perd  la  plus  grande  partie  du  calorique 
dont  il  est  chargé,  au  profit  de  la  vaporisation  de 
l’eau  de  la  chaudière. 

La  chaudière  est  surmontée  par  un  coffre  à va- 
peur  sur  lequel  on  a pratique  les  ouvertures  né- 
cessaires pour  les  soupapes  de  sûreté,  ainsi  que 
celle  par  laquelle  on  pénètre  dans  l’intérieur  de 
la  chaudière , pour  la  réparer  et  pour  la  nettoyer. 
Cette  ouverture  est  un  trou  ovale,  pour  le  passage 
d’un  homme  , pratiqué  au  centre  du  dessus  du 
coffre  à vapeur.  Une  plaque  de  fer  fondu , main- 
tenue au  moyen  de  boulons  h écrous  , sert  à fer- 
mer cette  ouverture.  Sur  la  face  avant  de  la  boîte 
à vapeur,  se  trouve  ajusté  un  gros  tuyau  destiné, 
h porter  la  vapeur,  de  la  chaudière  aux  deux  cy- 
lindres de  la  machine.  Ce  tuyau  se  prolonge  ho- 
risontalemcnt  et  selon  l’axe  longitudinal  du  navire, 
jusqu'à  l’avant  des  deux  cylindres'.  Là  , il  se  bi- 
furque en  deux  tuyaux  recourbés  , du  même  dia- 
mètre, qui  vont  s’ajuster  aux  tubulures  des  cylin-r 
dres  enveloppes.  Ce  tuyau  est  recouvert  de  frise  sur 
laquelle  on  serre  fortement  les  tours  , aussi  rap- 
prochés que  possible  , d’un  touron  formé  avec  des 
fils  de  cürret  blanc.  Le  but  de  cette  enveloppe  est 
d’empéclier  la  déperdition  de  la  ehaleur  par  le 
rayonnement  de  la  surface^du  cuivre  de  ce  tuyau, 
il  serait  peut-être  à désirer  que  les  enveloppes  des 
cylindres  à vapeur  fussent  recouvertes  de  même  , 
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pour  diminuer  les  pertes  par  le  refroidissement. 
L’entrée  du  tuyau  conducteur  de  la  vapeur  est 
défendue  j au  dedans  de  la  face  avant  du  coffre  , 
par  une  boîte  ouverte  seulement  à sa  partie  su- 
périeure près  du  dessus  du  coffre  , afin  que  l’eau 
en  ébullition  ne  puisse  jamais  entrer  dans  ce 
tuyau. 

Les  tôles  formant  les  cloisons  de  la  chaudière 
sont  assemblées  par  des  rivets  espacés  à la  distance 
de  5 centimètres  de  centre  en  centre , et  les  bords 
des  feuilles  se  croisent  de  5 centimètres. 

Les  barres  de  fer  laminé  pour  les  angles  de  tou- 
tes les  parties  du  corps  de  la  chaudière  , des 
Foyers , et  des  conduits  de  chaleur,  ont  0,075  de 
largeur,  sur  les  deux  faces  a angles  droits.  L’é- 
paisseur est  de  o,oo85  au  collet , de  0,0075  au  mi- 
lieu de  la  branche,  et  de  0,007  ® l’extrémité.  L’é- 
paisseur des  tôles  de  la  chaudière  varie  de  8 J/3  à 
12  millimètres. 

Comme  il  doit  rester,  au  dessus  du  niveau  su- 
périeur de  l’eau , un  espace  suffisant  pour  la  va- 
peur, il  importe  que  ce  niveau  ne  dépasse  pas  une 
certaine  hauteur,  et  qu’une  fois  que  l’eau  y est 
parvenue , l’alimentatiom  se  trouve  arrêtée  , ou 
que  la  pompe  ne  puisse  plus  introduire  d’eau  dans 
la  chaudière.  A cet  effet,  on  a appliqué  à l’exté- 
rieur de  la  chaudière  , et  contre  sa  face  avant, 
deux  caisses  auxquelles  viennent  aboutir  les  tuyaux 
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d’alimentation  , venant  du  corps  de  la  pompe  éta- 
blie pour  cet  objet,  à côté  de  la  pompe  à air  de 
chacune  des  machines.  Ces  deux  caisses  commu- 
niquent entr’ elles  par  un  tuyau  hnrisontal.  Une 
ouverture  pratiquée  à la  paroi  qui  sépare  les 
caisses  de  la  chaudière  , et  immédiatement  au 
dessus  du  fond  de  ces  caisses  , donne  issue  à l’eau 
d’alimentation,  dans  les  tuyaux  qui  descendent  au 
fond  des  deux  compartimens  de  la  chaudière.  Le 
siège  d’une  soupape  se  trouve  établi  dans  la  caisse, 
immédiatement  au  dessus  du  tuyau  de  descente. 
Ainsi  , quand  cette  soupape  se  trouve  fermée  , 
l’eau  d’alimentation  ne  peut  plus  descendre  dan# 
ce  tuyau  , ni  entrer  dans  la  chaudière.  La  tige 
de  cette  soupape  se  meut  verticalement,  en  tra- 
versantune  boîte  à garnitures  pratiquée  sur  le  cou- 
vercle de  la  caisse.  Elle  se  trouve  attachée  à l’ex- 
trémité d’un  levier  horisontal  , oscillant  autour 
d’un  axe  porté  par  un  montant,  établi  sur  un  des 
bords  du  dessus  de  la  caisse.  A l’autre  extrémité 
du  levier  pend  une  verge  verticale  , qui  sc  trouve 
cintrée,  a la  rencontre  du  tuyau  , horisontal  qui 
fait  communiquer  les  deux  caisses.  Lorsque 
cette  verge  montera,  le  bout  du  levier,  du  côté 
opposé,  baissera,  ainsi  que  la  soupape,  jusqu’à 
ce  que  celle-ci  arrive  à son  siège , et  ferme  toute 
entrée  à l'eau  dans  la  chaudière. 

Un  arbre  horisontal  traverse  la  face  avant  de  la 
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chaudière,  en  passant  dans  une  boite  à garnitures  t 
ajustée  en  ce  point.  L’autre  extrémité  de  cet  arbre 
est  reçue  dans  un  petit  collier  appartenant  à une 
barre  de  fer  établie  dans  la  chaudière,  parallèle- 
ment à sa  face  avant.  Au  milieu  de  la  longueur 
de  cet  arbre , se  trouve  ajustée  une  verge  de  fer 
perpendiculaire  h sa  direction,  et  a l’exl rémité 
de  laquelle  est  placé  un  flotteur  en  tôle.  A me- 
sure que  l’eau  mante  ou  descend  , le  flotteur 
monte  et  descend  aussi , ce  qui  produit  un  mouve- 
ment d’oscillation  de  l’arbre  qui  traverse  la  face 
avant  de  la  chaudière.  La  partie  de  cet  arbre  qui 
ressort  en  dehors  de  la  chaudière  se  trouve  cou- 
dée, et  à l’extrémité  de  ce  coude  est  attachée  la 
tringle  verticale  qui  fait  monter  ou  descendre  La 
soupape  dont  il  a été  parlé  ci-dessus.  On  conçoit 
que  toutes  les  parties  de  ce  mécanisme  peuvent 
être  réglées  de  manière  que  lorsque  l’eau  se  trouve 
arrivée  à son  niveau  , la  soupape  a descendu  sur 
son  siège , et  que  toute  nouvelle  introduction  dans 
la  chaudière  se  trouve  interdite. 

Un  émérillon  taraudé,  à oreilles , ajusté  au  bout 
de  la  tringle  verticale  , permet  d’ea  faire  varier 
la  longueur  , de  manière  que  la  soupape  ne 
puisse  s’ouvrir  que  d’une  quantité  qu’il  sera 
possible  de  régler,  de  manière  à n'introduire  que 
le  volume  d’eau  d’alimentation  que  demandera  la 
consommation  de  vapeur  qui  aura  lieu.  Il  en  ré- 


cm  ) 

sultcra  que  le  niveau  de  l’eau  ne  variera  que  très 
peu , et  que  le  flotteur  ne  pourra  se  mouvoir  que 
dans  des  limites  très  étroites. 

Une  seconde  soupape  , placée  dans  la  même 
boîte  , et  garnie  d’un  mécanisme  à peu  près  sem- 
blable , donnera  les  moyens  d’intercepter  l’arri- 
vée de  l’eau  d’alimentation  de  la  pompe  de  l’une 
des  machines.  Mais  cette  soupape  sera  sans  aucune 
liaison  avec  l'arbre  du  flotteur  , et  se  fermera 
ou  souvrira , à la  main , au  moyen  de  l’éméiâllon 
taraudé,  à oreilles,  placé  à l’extrémité  de  la  verge 
verticale,  pareillement  cintrée,  à là  rencontre  du 
tuyau  de  communication  des  deux  caisses. 

La  tige  verticale  des  soupapes  de  sûreté  sera 
guidée  par  un  petit  collier  qui  se  trouve  à l’extré- 
mité d’une  barre  de  fer  liorisontale , fixée  sur  la 
face  arrière  du  coffre  à vapeur,  et  dans  l’intérieur 
de  ce  coffre.  Un  poids  sera  ajusté  à cette  tige , 
en  dessous  de  la  soupape,  afin  de  la  charger,  selon 
ce  qui  aura  été  réglé  pour  cet  objet.  En  dessous 
du  collier  , l’extrémité  inférieure  de  la  tige  est 
ajustée  à l’un  des  bouts  de  la  branche  liorisontale 
d’un  levier  coudé,  oscillant  autour  d’un  axe  fixé 
dans  l’intérieur  du  coffre.  Au  bout  de  l’autre 
branche  de  ce  levier , qui  se  trouve  fort  longue 
comparativement  à la  première,  et  qui  est  verticale, 
se  trouve  liée  une  barre  de  fer  liorisontale,  qui 
vient  traverser  la  face  avant  de  la  chaudière,  au- 
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moyen  d’une  boîte  à garnitures.  L’extrémite  de 
cette  barre  qui  ressort  en  dehors  de  la  chaudière , 
estgarnie  d’une  poignée.  En  tirant  sur  cette  barre, 
on  soulève  à volonté  la  soupape  de  sûreté,  puis- 
que l’on  fajt  remonter  le  bout  du  levier  coudé  au- 
quel l’exlrémilé  de  la  tige  de  la  soupape  se  trouve 
ajustée. 

La  cheminée  est  placée  au  centre  de  la  chau- 
dière , et  un  peu  sur  l’arrière  du  coffre  à vapeur. 
Elle  est  commune- aux  deux  moitiés  de  la  chau- 
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dière.  C’est  un  cylindre  eu  tôle  d’un  grand  dia- 
mètre et  d’une  grande  hauteur.  Sa  base  est  garnie 
d’un  bourrelet  qui  se  fixe  sur  les  bords  de  l’ou- 
verture circulaire  pratiquée  au  dessus  de  la  chau- 
dière, à la  partie  où  viennent  aboutir  les  conduits 
de  flamme,  au  moyen  de  boulons  à écrous.  Le 
dessus  des  conduits  de  flamme  qui  correspond  au 
dessous  de  la  cheminée  se  trouve  découvert , et 
l’on  y pratique  une  ouverture  ayant  la  forme  d’un 
rectangle  terminé  par  un  demi  cercle,  à ses  ex- 
trémités , pour  que  la  fumée  puisse  monter.  Mais 
les  bords  de  cette  ouverture  se  trouvent  raccordés 
avec  les  bords  de  l’ouverture  circulaire  du  dessus 
de  la  chaudière  au  moyen  d’un  manteau  de  che- 
minée en  tôle,  affectant  une  forme  courbe. 

La  cheminée  doit  traverser  le  pont , au  moyen 
d’un  étambrai  pratiqué  à cet  effet.  Son  contact 
avec  les  bords  de  cet.étainbrai  pourrait  charbon- 
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lier  le  bois,  lorsqu'elle  se  trouve  très  échauffée. 
Il  faut  donc  laisser  un  intervalle  entr’elle  et  les 
bords  de  l’étambrai,  qui  doivent  être  revêtus  en 
tôle.  La  cheminée  est , en  outre,  garnie  d’une- en- 
veloppe en  tôle,  qui  est  un  second  cylindre  con- 
centrique, conservant  avec  le  premier  un  intervalle 
de  8 à i o centimètres.  Çette  enveloppe  s’élève  de  2 
mètres  au  dessus  du  pont , et  sert  à garantir  les  hom- 
iries  du  contact  de  la  tôle  échauffée.  La  couche 
d’air  interposée  entre  les  deux  cylindres  suffit  pour 
empêcher  l’écliauffement  de  l’epveloppe. 

Une  plaque  en  fer,  chevillée  sur  les  hiloires  de 
l’étambrai,  est  percée  à son  milieu  d’un  trou  rond, 
contre  les  bords  duquel,  s’appuie  la  cheminée.  Une 
colerette  qui  sert  de  base  à l'enveloppe  est  bou-r 
- lonnée  sur  cette  plaque  : Quelquefois , cependant 
on  fait  descendre  l’enveloppe  en  dessous  de  l’étam- 
brai  afin  que  celui-ci  soit  mieux  préservé  du  rayon- 
nement de,  la  cheminée.  Cette  dernière  porte  , 
à sa  partie  supérieure , et  un  peu  en  dessous,  deux 
cercles  garnis  de  boucles  , au  moyen  desquelles 
,on  frappe  les  haubans  qui  doivent  lui  servir  de 
soutiens.  ; 

Sur  la  face  avant  de  la  chaudière .,  on  voit  de 
chaque  bord,  deux  robinets,  communiquant  avec 
des  tubes  intérieurs  ouverts  à la  hauteur  où  doit 
. se  maintenir  le  niveau  de  l’eau.  Si  l'on  a soin 
d’ouvrir  ces  robinets  assez  fréquemment  , on 
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pourra  s’assurer  si  l’eau  , > dans  la  chaudière , se 
maintient  au  niveau  convenable. 

On  ajuste  aussi , sur  la  face  avant  de  la  chau- 
dière , deux  tubes  de  verre  très  épais  et  très  forts , 
dont  les  deux  bouts  sont  assembles  avec  des  tuyaux 
communiquant  avec  1 intérieur.  La  hauteur  à la- 
quelle s’élève  l’eau  dans  oes  tubes,  indique  le  ni- 
veau dans  la  chaudière.  Ce  niveau  est  encore  in- 
diqué par  la  position  du  coude  adapté  à l'extré- 
mité de  l’arbre  du  flotteur. 

Tribord  et  bâbord , et  tout  près  de  la  face 
avant  de  la  chaudière,  le  fond  se  trouve  percé  de 
deux  trous,  à chacun  desquels  on  ajuste  un  gros 
tuyau  qui  doit  servir  pour  la  vider.  Quatre 
autres  trous  sont  percés  , dans  l’alignement  des 
deux  premiers,  mais  plus  rapprochés. du  milieu, 
les  gros  tuyaux  qui  s’y  trouvent  ajustés  doivent 
servir  pour  remplir  la  chaudière,  au  moyen  d’une 
pompe  à main  dont  le  tuyau  plonge  dans  la  mer, 
après  avoir  traversé  le  bordage  du  fond  de  la  ca- 
rène.1 • 

Tous  ces  tuyaux  viennent  aboutir  à un  tuyau 
du  môme  diamètre,  allant  d’un  bord  à l'autre  du 
navire  , et  placé  sur  l’arrière  des  colonnes  dou- 
bles , et  au  dessus  des  carlingues , â peu  près  à la 
hauteur  du  dessous  de  la  chaudière  : Ce  tuyau 
traverse  la  muraille  de  chaque  bord , pour  venir 
dégorger  dans  la  mer. 
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Le  môme  tuyau  est  mis  en  communication , au 
moyen  d’un  long  tuyau  passant  sous  la  plaque 
de  fondation  j et  entre  les  carlingues , parallèle- 
ment à la  quille,  avec  chacune  des  deux  pompes 
à main  établies  sur'  l’avant  des  grands  cylindres 
des  machines. 

Les  trois  tuyaux  partant  du  fond  d’une  des  moi- 
tiés de  la  chaudière,  sur  chaque  bord  , viennent 
sc  réunir  avec  le  tuyau  transversal , au  moyen 
de  la  boîte  d’un  robinet  à deux  fins.  Ce  robinet 
se  trouve  ajusté  de  manière  que  lorsque  le  dégor- 
gement à la  mer  se  trouve  ouvert,  le  tuyau  qui 
vient  de  la  pompe  à main  se  trouve  fermé.  Réci- 
proquement, lorsque  la  chaudière  peut  se  rem- 
plir au  moyen  de  la  pompe  à main,  le  tuyau  de 
dégorgement  à la  mer  se  trouve  fermé. 

La  pompe  à main  est  nécessaire  pour  remplir 
la  chaudière  d’eau  de  mer  , avant  que  la  machine 
ait  commencé  à fonctionner.  Mais  une  fois  que 
le  mouvement  a commencé , l’eau  de  mer  est  in- 

* r * ‘ / 9 ■ 

troduite  dansle  condenseur,  au  moyen  d un  tuyau 
d’injection  , et  reportée  ensuite  dans  la  chau- 
dière, au  moyen  de  la  pompe  alimentaire,  après 
avoir  élevé  sa  température  par  le  contact  avec  la 
vapeur  qu’elle  doit  condenser. 

L’eau  de  mer,  après  avoir  séjourné  un  certain 
temps  dans  les  chaudières,  y forme  des  dépôts 
de  sélcnites,  et  de  sel  marin.  Ces  dépôts  finiraient 
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par  y former  une  croûte  assez  épaisse  , si  l’on 
n’avait  soin  de  nettoyer  fréquemment,  et  même 
d’empêcher  la  précipitation  des  matières  en  dis- 
solution dans  l’eau. 

Lorsqu’on  veut  nettoyer  la  chaudière,  on  ou- 
vre le  trou  d’homme  pratiqué  au  dessus  de  la 
chambre  à vapeur.  Un  homme  descend  par  cette 
ouverture , et  commence  par  nettoyer,  avec  une 
gratte,  les  dessus  des  foyers  et  des  conduits  de 
flamme,  les  parois,  verticales , et  la  face  intérieure 
du  couvercle  de  la  chaudière.  Quant  aux  inter- 
valles de  i décimètre  des  doubles  cloisons,  qui 
se  trouvent  remplis  d’eau  , il  est  impossible  à 
l’homme  de  s'y  introduire.  Mais  il  peut  y attein- 
dre et  les  nettoyer,  au  moyen  d’un  gratte  ajustée 
à un  long  manche.  . * 

Il  reste  k nettoyer  les  dessous  des  foyers  et 
des  conduits  de  flamme.  A cet  effet,  quatre  trous 
de  forme  rectangulaire  sont  pratiqués  au  bas  de 
la  chaudière , tant  sur  la  face  avant  que  sur  la  face 
arrière.  Des  grattes  placées  au  bout  d’un  long  man- 
che, et  que  l’on  introduit  par  ces  trous,  donnent 
le  moyen  de  nettoyer  convenablement  tout  l’espace 
compris  entre  le  fond  de  la  chaudière  et  le  dessous 
des  foyers  et  des  conduits  de  flamme.  U faut  ensuite 
fermer  ces  trous,  de  manière  à ne  point  laisser 
échapper  l’eau.  Sur  les  bords  de  ces  trous  est 
pratiquée  une  feuillure  sur  laquelle  on  applique 
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une  garniture  en  tresses.  L’on  met  ensuite  par 
dessus  une  plaque  en  Ter  fondu,  qui  s’ajuste  par- 
faitement. Ces  plaques  se  trouvent  traversées  par 
deux  boulons  perpendiculaires  à leur  plan,  et  as- 
semblés avec  une  forte  barre  de  fer  appuyée  con- 
tre les  parois  intérieures  de  la  face  de  la  chaudière. 
En  serrant  les  écrous  des  extrémités  des  boulons, 
on  fait  joindre  la  plaque  contre  la  feuillure  du 
trou,  et  au  moyen  du  mastic  au  minium,  on 
parvient  à empêcher  toutes  les  fuites  d’eau  par 
cette  voie. 

Mais  il  importe,  avant  tout,  d’empêcher  les  dé- 
pôts de  se  former,  pour  n’être  point  obligé  à un 
nettoyage  pénible,  et  souvent  imparfait.  A cet 
effet  , toutes  les  fois  que  le  navire  se  trouve  en 
relâche  , et  que  la  machine  peut  rester  un  cer- 
tain temps  saps  fonctionner , on  a soin  de  vi- 
der entièrement  l’eau  des  chaudières.  A cet 
effet,  on  ouvre  le  robinet  de  vidage,  au  moment 
où  la  vapeur  a encore  toute  sa  tension . Le  ressort 
de  la  vapeur  suffit  pour  surmonter  la  pression  at- 
mosphérique , ainsi  que  le  poids  de  la  colonne 
d’eau  qui  vient  de  l’extérieur,  et  finit  par  chasser 
entièrement  l’eau  des  chaudières  , qui  entraîne 
avec  elle  les  dépôts  qui  avaient  commencé  à se 
former , mais  qui  n’avaient  pas  encore  eu  le  temps 
de  prendre  de  l’adhérence  sur  ses  parois. 

On  emploie  un  moyen  encore  plus  efficace  pour 
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purger  l’eau  de  la  chaudière  des  sels  qu’elle  con- 
tient, 11  consiste  h renouveler  celte  eau  en  par- 
tie , et  de  deux  en  deux  heures , pendant  que  la 
machine  fonctionne.  A cet  effets  on  ouvre  le  ro- 
binet de  vidage  pendant  un  certain  temps,  et  la  près  • 
sion  de  la  vapeur  fait  évacuer  une  partie  de  1 eau 
de  la  chaudière.  On  laisse  ce  robinet  ouvert  jus- 
qu’à ce  que  l’eau  ait  baissé  de  i5  à 20  centimètres. 
On  referme  alors  le  robinet , et  l’eau  perdue  sc 
trouve  remplacée  dans  la  chaudière  par  les  pom- 
pes alimentaires.  On  répète  cette  manœuvre  de 
deux  en  deux  heures.  11  est  évident  qu’il  en  ré- 
sulte une  grande  consommation  de  combustible, 
puisqu’on  est  obligé  de  ohauflerunc  quantitéd’eau 
plus  grande  que  celle  qui  est  employée  à la  géné- 
ration de  la  vapeur  consommée.  Mais  on  est  ar- 
rivé par  là  à entretenir  les  chaudières  toujours 
propres,  ce  qui  est  de  la  dernière  importance, 
ainsi  que  nous  l’expliquerons  plus  tard. 

Ou  adapte,  contre  le  réservoir  de  l’eau  de  con- 
densation, une  cuvette  contenant  du  mercure.  Un 
tube  en  fer , avec  robinet , part  du  condenseur , 
traverse  le  fond  de  la  cuvette , et  s’élève  à une 
petite  hauteur  au  dessus.  Un  tube  de  verre,  fermé 
par  le  bout  supérieur , enveloppe  le  tuyau  verti- 
cal , et  plonge  dans  le  mercure.  En  ouvrant  le 
robinet  , l’on  obtient  sous  le  verre  Iç  degré  de 
vide  qui  existe  dans  le  condenseur.  Le  merçuie 
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monte  jusqu’à  ce  que  le  poids  de  la  colonne  , joint 
ait  ressort  de  la  vapeur  et  de  l’air  dans  le  conden- 
seur , fasse  équilibre  à l’atmosphère.  On  obtient 
ainsi  la  mesure  du  ressort  du  mélange  d’air  et  de 
vapeur  qui  reste  dans  le  condenseur.  Ce  ressort 
est  mesuré  par  une  colonne  qui  varie  de  6 à 7 
centimètres. 

Les  rivets  qui  serrent  entr’eux  les  bords  des 
feuilles  de  tôle  ou  de  cuivre , sont  assez  rappro- 
chés pour  que  la  jonction  soit  assez  intime  pour 
empêcher  les  fuites  d’eau  ou  de  vapeur.  Les  rivets 
en  fer  doivent  être  placés  et  battus  à chaud , parce 
que  le  refroidissement  les  raccourcit  un  peu  et 
resserre  les  tôles  davantage.  On  doit  avoir  soin 
aussi  de  rabattre  les  bords  extrêmes  des  feuilles , 
tant  en  dehors  qu’en  dedans.,  opération  qu’on  ap- 
pelle matter. 

Le  mastic  que  l’on  place  dans  les  joints  des  piè- 
ces réunies  au  moyen  de  boulons  à écrous , se 
compose  d’un  demi-kilogramme  de  sel  ammoniac, 
d’un  demi-kilogramme  de  fleur  de  soufre,  sur 
onze  kilogrammes  de  limaille  de  fonîe  de  fer.  Le 
tout  se  délaie  dans  de  l’eau  salée.  Ce  mastic,  pé- 
tri en  forme  de  pâte,  se  durcit  très  vite,  et  suffit 
pour  empêcher  les  fuites  d’eau  et  de  vapeur.  Dans 
les  joints  des  pièces  en  cuivre,  on  met  une  pâte 
composée  de  blanc  de  céruse  et  de  minium. 

La  description  des  parties  principales  qui  en- 
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trent  dans  la  composition  d'une  machine  pour 
bateaux  à vapeur,  que  nous  avons  donnée  ci-dessus, 
est  le  relevé  des  machines  imitées  de  celles  de 
M.  Faweett,  établies  h bord  de  plusieurs  des  ba- 
teaux à vapeur  de  la  force  de  160  chevaux,  armés 
pour  le  service  de  la  marine  royale. 

Nous  terminerons  ici  la  description  des  princi- 
pales pièces  des  machines  à vapeur  établies  à bord 
des  navires.  Les  détails , pour  être  complets , dé- 
passeraient de  beaucoup  les  bornes  dans  lesquelles 
nous  devons  nous  renfermer.  Nous  renverrons  , 
pour  cet  objet,  aux.ouvragës  qui  traitent  spécia-  ... 
leinent  de  la  matière. 

L’on  a exécuté,  dans  le  principe,  des  chaudiè- 
res cylindriques  , d’un  petit  diamètre , et  fort  lon- 
gues , que  l’on  confectionnait  en  cuivre.  Elles  se 
composaient  de  deux  enveloppes , entre  lesquelles 
l’eau  était  contenue,  tandis  que  l'intérieur  était 
occupé  par  les  foyers  et  les  conduits  de  flamme. 
Les  portes  des  foyers  étaient  k l’un  des  bouts  de  la 
chaudière,  tandis  que  la  cheminée,  était  placée 
près  du  bout  opposé.  On  a abandonné  ces  chau- 
dières , pour  celles  de  forme  rectangulaire , dont 
nous  avons  donné  la  description,  et  dont  l’emploi 
a été  reconnu  comme  plus  avantageux.  Ces  der- 
nières sont  faites  d’ordinaire  en  tôle.  En  les  fai- 
sant en  cuivre,  elles  auraient  beaucoup  plus  de  » 
durée  , mais  aussi,  la  dépense  première  serait  for** 
tement  augmentée. 
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La  force  d’une  machine  à vapeur;  s’évalue  sjur 
le  nombre  de  chevaux  dont  elle  est  censée  pou- 
voir faire  le  travail.  Mais  comme  cette  mesure  a 
quelque  chose  de  trop  vague  , il  faut  y substituer 
une  évaluation  dont  la  précision  éyite  la  possibilité 

de  toute  controverse. 

* > 

L'unité  dynamique  que  l’on  appelle  force  de 
cheval , dans  les  machines  à vapeur  , s’évalue  par 
75  kilogrammes  élevés  à un  mètre  de  hauteur, 
par  chaque  seconde  de  temps,  ce  qui  revieilt 
aussi  à 4$oo  kilogrammes  par  minute,  et  à 27a 
mètres  cubes  d’eau  par  heure  , élevés  à un  mètre 
de  hauteur. 

Une  machine  h vapeur  est  dite  avoir  la  force  de 
5o  chevaux  , par  exemple  , quand  elle  est  capa- 
ble de  faire  mouvoir,  aveo  une  vitesse  d’un  mètre 
par  seconde , une  masse  de  75  kilogrammes  x 5o, 
ou  de  5760  kilogrammes.  Si  la  vitesse  cjte  1*  masse 
eu  mouvement  était  de  5 ou  4 mètres  par  seconde, 
cette  masse  11e  devrait  être  alors  que  le  tiers  ouïe 
quart  des  5760  kilogrammes. 

Uettc  évaluation  est  celle  du  produit  utile  de  la 
machine.  Pour  en  obtenir  la  mesure , on  serre  l’ar^ 
bre  dans  un  collier  formé  de  deux  pièces  de  bois 
réunies  par  des  boulons.  Un  dynanomèirc  est  ap- 
pliqué au  bout  dé  l’une  des  pièces  qui  forment  le 
collier.  O11  serre  les  écrous,  jusqu’à  ce  que  le  frot- 
tement exercé  sur  l’arbre  réduise  la  vitesse  de  la 
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machine  au  degré  sous  lequel  elle  devra  habituel- 
lement fonctionner.  La  tension  marquée  par  l’ai- 
guille du  dynanomèlrc  représente  la  masse  mise 
en  mouvement.  On  compte  le  nombre  de  tours  de 
l'arbre  qui  ont  lieu  pendant  une  minute.  On  mesure 
la  distance  entre  l’axe  de  l’arbre  et  le  pointd’appli- 
caliou  du  dynanomèlrc.  Cette  distance  est  multi- 
pliée par  6,a85,  pour  avoir  le  développement  de 
la  circonférence  décrite  avec  ce  rayon.  On  multi- 
plie ensuite  par  le  nombre  de  révolutions  de  l’ar- 
bre pendant  line  minute.  Ce  produit  est  multiplié 
par  le  nombre  de  kilogrammes  marqué  par  l’ai- 
guille du  dynanomètre.  Le  résultat  divisé  par  4^00 
donnera  le  nombre  de  chevaux  représentant  le 
produit  utile.  L’appareil  que  nous  venons  de  dé- 
crire se  nomme  le  frein  de  Frony. 

Le  produit  utile  d'une  machine,  n'est  qu'une - 
portion  de  la  puissance  dynamique  de  la  vapeur 
engendrée  à une  tension  de  90  centimètres  de 
mercure.  Lne  portion  considérable  de  cette  force 
se  trouve  perdue  par  les  refroidissemens  et  les  fui- 
tes, et  se  trouve  employée  à surmonter  les  froti4 
temens  dé  tout  genre  Le  rapport  plus  ou  moins 
avantageux  delà  force  dépensée  à l’effet  utile,  dé- 
pend du  plus  ou  moins  de  perfection  avec  lequel' 
la  machine  a été  exécutée- 

La  pression  de  la  vapeur,  ayant  une  tension  ex-- 
priméc  par  une  colonne  de  mercure  de  go  centi- 
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mètres , est  de  i kilogramme  224  par  centimètre 
carré.  Mais  dans  l’évaluation  du  produit  utile  d’une 
machine , cette  pression  n’est  évaluée  qu’à  0,49  par 
centimètre  carre  de  la  surface  de  la  base  du  piston , 
eu  égard  aux  pertes  de  tout  genre  dont  nous  venons 
de  faire  l’énumération.  Cette  pression  pourra  s’é- 
valuer aussi  à o , 38  par  centimètre  circulaire. 
Ainsi , il  faudra  faire  le  carré  du  nombre  de  cen- 
timètres qui  mesurent  le  diamètre  du  piston  ,' 
et  multiplier  ensuite  par  o , 38.  Le  produit  re- 
présentera en  kilogrammes  la  pression  exercée  sur 
la  base  du  piston , qui  doit  servir  dans  l’évalua- 
tion du  produit  utile.  Pour  un  piston  qui  aurait 
80  centimètres  de  diamètre  par  exemple , il  fau- 
drait multiplier  le  carré  de  80,  ou  6400  par  o,  38.; 
Le  produit  serait  égal  à 2402 , ce  qui  indiquerait 
que  la  pression  sur  la  base  du  piston  serait  dç  24-5^ 
kilogrammes.  * *1-  • 

La  course  du  piston , ou  la  hauteur  dont  il  s’é-i 
lève  ou  s’abaisse  à chaque  coup  , et  que  l’on  me- 
sure en  mètres,  est  doublée,  et  multipliée  par  le 
nombre  de  tours  de  roue  en  une  minute  , pour 
, avoir  la  vitesse  du  piston,  ou  bien  le  nombre 
v de  mètres  parcourus  dans  une  minute.  Cette  vi- 
tesse se  règle  communément  à 1 mètre  par  se- 
conde, ou  à 60  mètres  par  minute,  ce  que  l’on 
peut  obtenir  en  ouvrant  plus  ou  moins  les  regis- 
tres, pourvu  toutefois  que  la  chaudière  puisse 

fournir  uue  quantité  de  vapeur  suffisante: 

! 
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La  vitesse  étant  réglée  à un  mètre  par  seconde  , 
et  la  tension  de  la  vapeur  à 14  centimètres  au  des- 
sus de  la  pression  atmosphérique  , on  multiplie- 
ra par  o , 38  le  carré  du  nombre  de  centiiqètres 
qui  mesurent  le  diamètre  du  piston , et  l’on  di- 
visera ensuite  par  j5  , pour  avoir  le  nombre  de 
chevaux  qui  représentent  la  puissance  de  la  ma- 
chine. - 

Lorsque  la  tension  de  la  vapeur  et  la  vitesse 
seront  plus  fortes  ou  plus  faibles  que  celles  que 
nous  avons  fixées  ci-dessus , le  nombre  de  chevaux 
obtenus  en  calculant  d’après  la  formule , devra 
être  augmenté  ou  réduit,  dans  les  mêmes  rapports 
que  la  tension  de  la  vapeur , ou  la  vitesse  du  piston. 

La  règle  que  nous  avons  donnée  ci-dessus  n’est 
autre  chose  que  la  transformation  de  celle  qui  a 
été  posée  par  Walt,  et  qui  est  généralement  suivie 
en  Angleterre,  pour  le  calcul  de  la  force  nomi- 
nale des  machines  à vapeur.  Elle  peut  s’énoncer, 
encore  plus  simplement , de  la  manière  suivante  ; 
faites  le  carré  du  nombre  de  centimètres  que  coir 
tient  le  diamètre  du  piston , séparez  deux  déci- 
males, et  prenez  la  moitié  du  résultat.  Ainsi,  lors- 
que le  piston  est  de  40  centimètres  de  diamètre, 
le  carré  de  ce  nombre  étant  1G00  , en  séparant 
deux  décimales,  il  restera  16 , dont  la  moitié  don- 
nera 8,  pour  le  nombre  de  chevaux  qui  expriment 
la  force  de  la  machine.  Nous  devons  ajouter  ce- 
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pendant  que  les  constructeurs  de  machines  les  li- 
vrent assez  généralement  pour  une  force  nominale 
un  peu  au  dessous  de  celle  que  ferait  trouver  l’ap- 
plication de  la  formule. 

No&s  allons  présenter  ici  quelques  résultats  de 
calculs  qui  pourront  servir  de  guide  pour  régler 
les  dimensions  des  chaudières  des  bateaux  à va- 
peur, Ces  résultats  seront  donnés  par  force  de 
cheval.  > 

* V*  * • • . , • \ • 

La  surface  horisontale  occupée  par  la  projec- 
tion de  la  chaudière  peut  s’évaluer  à o,a5  mètres 
carrés. 

Celle  de  la  section  transversale , sans  y com- 
prendre le  coffre  à vapeur  , sera  égale  à o^u  mè- 
tres carrés. 

Le  volume  de  la  chaudière  , y compris  le  réser- 
voir à vapeur,  sera  de  0,69  mètres  cubes,  dont 
0,01  G mètres  cubes  pour  le  réservoir. 

Volume  tics  foyers  et  des  conduits  de  chaleur 
immergés  o,3a  mètres  cubes. 

Volume  de  l’eau  0,19  mètres  cnbes. 

La  course  du  piston  de  la  pompe  à air  et  de  la 
pompe  alimentaire  est  la  moitié  de  celle  du  pistou 
du  cylindre  à vapeur.  Le  volume  de  chaque  coup 
de  piston  de  la  pompe  à air,  est,  par  force  de  che- 
val, de  3,637  litres.  Celui  de  la  pompe  alimen- 
taire est  de  0,139  l>tl'cs*  Cette  donnée  servira  pour 
calculer  les  dimensions,  pour  les  pompes  des  ma- 
chines de  differentes  forces. 
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Volume  de  la  vapeur,  déduction  faite  de  la  che- 
minée j o,  18  mètres  cubes. 

Surface  du  dessus  des  conduits.  . o,  i S m«l  «»• 

Surface  du  dessous  des  conduits.  . 0,21 

Surface  verticale  des  conduits.  . 1,19 

Id.  chauffées  en  contact  avec  l’eau.  1 ,58 

Sections  transversales  des  foyers  ajoutées  ensem- 
ble 0,045  mètres  carrés. 

Surface  totale  des  ouvertures  qui  sont  au  dessus 
des  traverses  des  foyers  0,01 5 mètres  carrés. 

Surface  du  dessous  des  foyers.  0,066  mèt.  car. 

Le  volume  des  cendriers  et  celui  des  foyers  sont 
à peu  près  égaux.  Leur  somme  sera  d’environ  o,  1 07 
mètres  cubes. 

La  section  moyenne  des  conduits  de  flamme  est 
de  0,009  mètres  carrés. 

Surface  de  l’ouverture  qui  est  surmontée  par  la 
cheminée  0,007  nôtres  carrés.  Cette  surface  mul- 
tipliée par  9,58  donne  celle  des  foyers. 

La  surface  des  foyers  égale  environ  164  fois  la 
surface  des  deux  ouvertures  pour  les  soupapes  de 
sûreté.  . , * ■ 

Le  rapport  de  la  surface  de  ces  ouvertures  à celle 
de  la  section  horisonlale  de  la  cheminée , est  celui 
de  l’unité  à 16,40. 

Le  poids  dont  chaque  soupape  est  chargée  est 
de  o,25o  kilogrammes. 

La  façade  des  chaudières  est  h environ  5 mètres 
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en  arrière  de  l’axe  de  l’arbre  des  roues.  La  partie 
des  carlingues  qui  reçoit  les  chaudières  est  moins 
élevée  que  celle  qui  reçoit  les  machines. 

Nous  avons  déjà  ditque  la  vitesse  du  piston  était, 
réglée,  d’ordinaire,  à i mètre  par  seconde.  Celte 
vitesse  a été  reconnue  la  plus  avantageuse , pour 
donner  à la  vapeur  le  temps  de  se  condenser , k 
chacune  des  oscillations.  11  suit  de  laque  la  course 
du  piston , ou  bien  la  hauteur  dont  ce  piston  s’é-  , 
lève  ou  s’abaisse,  à chaque  coup,  étant  donnée, 
on  en  pourra  conclure  le  nombre  de  coups  de  pis- 
ton par  minute.  Il  faudra  que  le  double  du  notttf 
brc  de  mètres  qui  mesure  la  course  du  piston , 
multiplié  par  le  nombre  de  coups  de  piston , au- 
trement le  nombre  de  tours  de  roue , pendant  une 
minute , donne  un  produit  égal  à 60. 

Réciproquement , le  nombre  de  tours  de  roue 
étant  donné,  on  en  pouiTa  conclure  la  course  du- 
piston. 

Le  nombre  de  tours  de  roue  ne  peut  pas  être  le- 
même , pour  les  bateaux  à vapeur  de  différentes 
grandeurs.  En  effet,  l’élévation  , au  dessus  de  la 
flottaison,  des  baux  prolongés  en  dehors  du  na- 
vire qui  portent  la  traverse  sur  laquelle  reposent 
les  coussinets  des  extrémités  de  l’arbre  des  roues, 
ne  saurait  être  constante.  Elle  est  moindre  dans 
les  petits  bateaux  à vapeur  que  dans  les  grauds. 
11  en  résulte  qu’il  n’est  pas  possible  de  donner  aux 
roues  de  tous  le  bateaux  le  même  rayon. 
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Mais,  d'un  autre  côté,  ii  a été  reconnu  néces- 
saire que  la  vitesse  des  aubes  fût  dans  un  certain 
rapport  avec  la  vitesse  du  sillage  que  l’on  veut 
procurer  au  bateau , et  que  nous  supposons  la 
même,  pour  les  petits  comme  pour  les  grands.  Il 
faut  donc  que  cette  vitesse  soit  une  constante  , 
et,  par  conséquent  , que  le  nombre  de  tours  de 
roue  soit  en  raison  inverse  de  leur  rayon , mesuré 
du  centre  au  bord  supérieur  des  aubes. 

La  plus  grande  vitesse  que  le  navire  à vapeur 
«st  supposé  devoir  acquérir,  est  d’environ  9 nœuds, 
ou  de4,5o  met,  par  seconde.  Le  bord  supérieur  des 
«ubes  se  trouve  de  niveau  avec  la  flottaison.  Il 
faut  donc,  pour  que,  dans  aucun  cas  , les  aubes 
ne  puissent  retarder  la  marche  du  bateau , que  la 
vitesse  du  bord  supérieur  soit,  au  moins,  de  /\,5o 
met,  par  seconde  , ou  de  370  mètres  par  minute. 

La  hauteur  de  l’axe  de  l’arbre  des  roues  au  des- 
sus de  la  flottaison , détermine  le  rayon  de  la  cir- 
conférence décrite  par  le  dessus  des  aubes.  Ce 
rayon  multiplié  par  ü,a8  donnera  le  développe- 
ment de  cette  circonférence.  En  réglant  la  vitesse 
du  bord  supérieur  des  aubes  îi  5oo  mètres  par 
minute  , il  faudra  diviser  3oo  par  le  nombre  de 
mètres  contenu  dans  la  circonférence  décrite  par 
le  bord  intérieur  des  aubes  , pour  avoir  le  nom- 
bre de  tours  de  roue  par  minute , et  par  conséquent 
le  nombre  de  coups  de  piston  pendant  le  même 
temps. 
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Eu  appliquant  ers  principes  à deux  bateaux  à 
vapeur  de  la  force  deiGo  et  de  5o  chevaux , on  trou- 
vera, pour  le  premier,  que  le  diamètre  à l’inté- 
rieur des  pales  sera  de  4,62  met.  Le  nombre  de 
tours  de  roue  par  miaule  scradc  22.  La  course  du 
piston  sera  de  i,45  met.  La  largeur  des  pales  sera 
deo,GG  met.  , 

Le  diamètre  des  roues  , mesuré  en  dehors  des 
pales  sera  de  5,94  met.  Ce  diamètre , mesuré  à l'ex- 
térieur des  cercles  qui  réunissent  les  rayons  , sera 
de  6,09  met.  La  longueur  des  pales  sera  de  2,44 
inèt.  Pour  le  bateau  de  la  force  de  5o  chevaux  , le 
diamètre  , au  bord  intérieur  des  aubes,  sera  de 
2,90  met. , ctlenombrede  tours  de  roue  par  minute 
sera  de  55.  La  course  du  piston  sera  de  0,91  met. 
La  largeur  des  pales  estdco,5o  met.  Lediamètredcs 
roues,  mesuré  au  dehors  des  cercles  qui  réunissent 
les  rayons  , de  5,5o  met.  La  longueur  des  pales 
sera  de  t',.70  met.  / 

Usera  facile,  d’après  les  règles  que  nous  avons 
posées  , de  calculer  lés  élémens  analogues  pour 
des  bateaux  mus  par  des  machines  dont  la  force 
sera  exprimée  par  un  nombre  donné  de  chevaux. 

La  force  des  machines  qui  doiverit  faire  mou- 
yoir  les  bateaux  doit  être  proportionnelle  à la  ré- 
sistance éprouvée  par  leurs  carènes.  Cette  rés:s- 
t a nce  est  supposée  proportionnelle  au  produit  de 
la  largeur  au  maître  bau,  par  la  hauteur  de  la  flot— 
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taison  au  dessus  de  la  quille,  du  moins  tant  que  les 
formes  des  navires  sont  semblables.  C’est  donc 
à ce  produit  qu’il  faut  proportionner  les  forces 
réunies  des  deux  machines  établies  h bord. 

La  surface  du  rectangle,  ayant  pour  base  la 
largeur  au  maître  bau  , et  pour  hauteur  la  dis- 
tance de  la  flottaison  au  dessus  de  quille,  étant 
calculée  en anètres  carrés,  il  faudra  multiplier  ce 
nombre  par  6,66  pour  avoir  le  nombre  de  che- 
vaux exprimant  la  force  des  deux  machines.  Pour 
le  bateau  le  Sphynx , par  exemple  , le  maître  bau 
«St  de  8 mètres , la  hauteur  de  la  flottaison  sur  quille 
«st  de  3 mètres.  Le  produit  est  égal  h 24  mètres 
carrés.  Ce  nombre,  multiplié  par  6,66  donne  160, 
pour  le  nombre  de  chevaux  exprimant  la  foreedes 
deux  machines  réunies.  Le  rapport  du  volume 
de  la  carène  au  parallélépipède  circonscrit  est 
de  0,68. 

Pour  tous  les  bateaux  à vapeur  dans  lesquels  ce 
rapport  de  la  carène  au  parallélépipède  circonscrit 
différera  peu  de  celui  que  nous  venons  d'établir  , 
et  dans  lesquels  la  force  des  deux  machines  réu- 
nies sera  calculée  d’après  la  règle  que  nous  avons 
posée  , on  pourra  espérer  d’obtenir  une  vitesse 
satisfaisante , en  supposant  toutefois  que  les  ma- 
chines soient  exécutées  avec  la  môme  perfection 
que  celle  que  nous  prenons  ici  pour  modèle. 

C’est  ici  le  lieu  de  faire  remarquer  l’avantage 
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que  les  grands  bateaux  à vapeur  peuvent  avoir  sur 
les  petits , sous  le  rapport  de  la  marche.  Suppo- 
sons que  leurs  formes  soient  absolument  sem- 
blables. Les  déplacemens  sont  dans  le  rapport  des 
cubes  des  largeurs  des  navires,  et  les  forces  des 
machines  sont , à peu  de  chose  près , proportion- 
nelles à la  somme  des  poids  des  machines  elles- 
mêmes  , de  leurs  chaudières  , des  divers  accessoi- 
res , de*l’eau  et  du  charbon  nécessaires  à leur  ser- 
vice. Si  l’on  a placé  sur  les  grands  bateaux  des 
machines  aussi  fortes  qu’il  a été  possible  de  le 
faire , sans  trop  les  surcharger , il  faudrait , pour 
obtenir  le  même  degré  de  vitesse , placer  sur  les 
petits  bateaux  d’autres  machines  dont  les  forces 
et  les  poids  ne  décroîtraient  que  dans  le  rapport 
des  carres  des  maîtres  baux.  Mais  les  dépla- 
cemens décroissant  dans  le  rapport,  des  cubes  , 
ils  se  trouveront  alors  trop  faibles  , pour  que  les 
petits  bateaux  puissent  porter  des  machines  de 
cette  force,  avec  tous  leurs  accessoires,  il  faudra 
donc  diminuer  la  force  des  machines , dans  une 
proportion  plus  forte  pour  les  petits  navires  que 
pour  les  grands , et  parconséquent  perdre  sous  le 
rapport  de  la  marche.  Une  autre  cause  de  désa- 
vantage, commune  aux  bateaux  à vapeur  et  aux 
bàtimens  à voiles , est  due  a*j  choc  des  lames  qui 
se  brisent  sur  l’avant , et  dont  l'effet , pour  dimi- 
nuer la  vitesse  est  beaucoup  plus  sensible  sur  les 
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petits  navires  que  sur  les  grands.  11  sera  donc  ne- 
cessaire^ afin  de  rendre  les  petits  navires  suscep- 
tibles de  recevoir  des  machines  d’une  force  cal- 
culée d’après  les  pioportions  que  nous  avons  don- 
nées ci-dessus  , d’alléger  autant  que  possible  , 
les  poids  de  leur  armement  et  de  leur  coque. 

Les  bateaux  à vapeur  peuvent  se  diviser  en  trois 
classes.  L’une  cpmprcndra  ceu  x qui  sont  desti- 
nés au  service  de  la  marin  e^royale.  L’autre  se 
composera  des  bateaux  à vapeur  qui  font  le  grand 
cabotage  et  dpiveut  tenir  la  mer.  La  troisième 
renfermera  ceux  qui  sont  destinés  à remonter  les 
fleuves  et  les  rivières. 

La  marine  royale  emploie,  selon  les  circons- 
tances, des  bateaux  de  la  force  de  80  , de  120  et 
de  160  chevaux.  Ils  servent  de  remorqueurs  dans 
les  rades  , pour  faire  appareiller  les  navires  mal- 
gré les  vents  contraii  es.  Leur  principal  service 
consiste  aujourd  hui  à assurer,  comme  paquebots, 
les  communications  du  port  de  Toulon  avec  la 
colonie  d'Alger.  Ils  peuvent  être  utiles  aussi  , à 
la  suite  des  escadres  , pour  donner  la  remorque  à 
des  bâtimens  désemparés  , ou  pour  retirer  de  la 
côte  ceux  qui  y seraient  échoués.  Nous  devons 
dire  ici , cependant , que  les  bateaux  de  160  che- 
vaux ont  été  îeconnus  comme  ayant  un  avantage 
marqué  sur  les  autres,  élans  les  mauvais  temps  et 
dans  les  mers  très  dures.  On  commence  mêmq  à 
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employer  des  bateaux  de  240  chevaux , pour  le 
service  du  canal  de  St.-Georges,  et  dé  la  mer  du 
Nord,  et  notamment  pour  la  communication  du 
Havre  à Hambourg. 

Les  bateaux  à vapeur  de  la  force  de  160  che- 
vaux, construits  pour  le  service  de  la  marine  ro- 
yale, présentent  dans  leur  forme  une  particula- 
rité remarquable.  Leur  longueur  est  de  47  mètres  , 
et  leur  largeur  est'^e  8 mètres,  environ  le  sixième 
de  la  longeur , a 1 Emplacement  des  roues  à aubes , 
et  dans  une  étendue  un  peu  plus  grande  que  le 
diamètre  de  ces  roues.Mais  sur  l’avant  comme  sur 
l'arrière  de  cet  emplacement , la  largeur  du  pont 
est  portée  à 1 1 mètres.  Cet  élargissement  de  la  par- 
tie supérieure  commence,  à partir  de  la  flottaison. 
11  en  résulte  que  les  couples  correspondant  à l’empla 
• cernent  des  roues  s’élèvent  presque,  verticalement, 
depuis  la  flottaison  jusqu’au  pont.  Mais  lçs  autres 
couples  vont  en  s’évasant,  à mesure  qu’ils  s’élèvent 
jusqu’à  la  hauteur  du  pont.  Depuis  le  pont  jusqu’à 
la  rabattue , les  alonges  s’élèvent  à peu  près  ver- 
ticalement, ce  qui  leur  fait,  former  un  angle  assez 
brusqué  avec  celles  qui  s’arrêtent  au  plat-bord. 
Une  courbure  bien  suivie  raccorde  les  couples  les 
plus  étroits  avec  ceux  qui  sont  les  plus  évasés. 
L’exécution  de  cette  partie  de  la  charpente  est  très 
délicate  et  présente  quelques  difficultés  de  tracé. 
JLe  renflement  créé,  tant  à l’avant  qu’a  l’arrière 
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des  roues  à aubes , a eu  pour  but  de  mettre  ces 
dernières  à l’abri  du  choc  des  lames.  Ce  système 
de  construction  n’est  point  du , reste , suivi  dans 
tous  les  bateaux  à vapeur , et  un  grand  nombre 
d’entr’eux  ne  diffèrent  que  très  peu  des  autres 
navires,  relativement  à leurs  couples.  On  trouve 
cependant  que  les  bateaux  qui  ont  les  couples  éva- 
sés dans  les  hauts,  ont  l’avantage  d’un  pont  plus 
spacieux , et  sont  mieux  défendus  contre  les  coups 
de  mer. 

Les  proportions  des  bateaux  à vapeur  destinés 
au  service  de  la  marine  royale  peuvent  s’établir  de 
la  manière  suivante.  La  largeur  au  maître-couple, 
en  dehors  des  membres,  mesurée  à l’emplacement 
des  roues , sera  le  sixième  de  la  longueur  de  ra- 
blure  on  rablure  , à la  hauteur  du  pont.  La  plus 
grande  largeur  du  bâtiment,  lorsque  le  haut  des 
couples  s’évasera  , en  avant  et  en  arrière  des  roues, 
sera  les  o,23  de  la  longueur, 

La  détermination  du  creux  sera  subordonnée  à 
la  construction  particulière  de  la  machine  qui  de- 
vra être  établie  à bord.  En  effet,  les  carlingues 
sur  lesquelles  on  placera  la  plaque  de  fondation 
auront  leur  hauteur  déterminée  par  cette  condi- 
tion , que  les  bouts  des  balanciers  ne  puissent  point 
toucher  le  vaigrage  du  fond  , dans  leurs  oscilla- 
tions. La  machine  étant  établie  sur  la  plaque , les 
coussinets  de  l’arbre  des  roues,  et  par  conséquent 
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l’axe  de  cet  arbre , auront  leur  hauteur  sur  quille 
déterminée  d'avance»  Mais  il  faut  que  cet  arbre 
soit  un  peu  au  dessous  du  bordage  du  pont,  et  à cet 
effet,  son  axe  sera  à environ  20  centimètres  en  contre 
bas  de  la  ligne  droite  des  baux,  à l’emplacement 
des  roues.  La  hauteur  de  cette  ligne  droite,  et  par 
conséquent  le  creux,  seront  donc  subordonnés  à 
la  hauteur  des  colonnes  qui  supportent  la  traverse 
du  coussinet  de  l’arbre.  Il  résulte  de  là  que  l’on 
11e  peut  faire  le  plan  d’un  bateau  à vapeur  , sans 
connaître  d’avance  les  proportions  de  la  machine 
qu’il  doit  recevoir  à hord. 

Nous  avons  déjà  fait  voir  que  la  course  du  piston 
de  la  machine  devait  déterminer  le  rayon  de  la 
roue , mesuré  au  bord  intérieur  des  aubes , et  par- 
conscquent  la  hauteur  dé  l’axe  des  roues  au  dessus 
de  la  flottaison.  La  profondeur  de  carène,  ou  la 
hauteur  de  la  flottaison  sur  quille  , sera  le  résul- 
tat nécessaire  du  creux  et  de  la  hauteur  de  l’axe 
des  roues  au  dèssus  de  l’eau.  Le  tirant  d’eau  ne 
pourra  donc  varier  que  par  le  plus  ou  moins  de 
hauteur  que  l’on  donnera  à la  quille  ouàla  fausse- 
quillc. 

Les  dimensions  principales  du  bateau  à vapeur 
le  Sphynx , de  la  force  de  160  chevaux  , construit 
sur  les  plans  de  M.  Hubert,  directeur  des  cons- 
tructions navales  à Rochefort , et  dont  les  machi- 
nes sortent  des  atteliers  deM.  Fawcctt , à Liverpool, 
sont  ainsi  qu’il  suit  : 
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Longueur  47  mitres  ; largeur,  à l'emplacement 
des  roues,  8 mètres;  à la  plus  glande  largeur  du 
pont,  1 1 mètres.  Le  creux  sur  quille , à l’empla- 
cement des  roues  est  de  5,5 1 mètres.  Il  n est  que  de 
5,4o  mètres,  à la  plus  grande  largeur.  Profondeur 
de  ,1a  carène  5 mètres , tirant  d’eau  moyen  en  char- 
ge 5 mètres  Sol  Hauteur  du  dessus  du  plat-bord 
au  dessus  de  la  flottaison  2,85  mètres.  Hauteur  de 
l’axe  des  roues  au  dessus  de  la  flottaison  2,32  mè- 
tres. Sa  hauteur  sur  quille  est  de  5,3a  mètres.  La 
largeur  des  pales  est  de  66  centimètres  , et  le  dia- 
mètre de  la  roue,  en  dehors  des  cercles,  est  de- 
2,09 «mètres.  r. '*  > . 

Le  plan  du  Sphynxsert  encore  de  type  pour  les 
bateaux  à vapeur  de  la  même  force  , construits 
pour  le  service  de  la  marine  royale.  Les  machines 
de  quelques  uns  d’entr’eux  ont  été  exécutées  par 
des  fabricans  fiançais  ,.  mais  d'après  le  relevé 
exact  dés  proportions  de  celles  de  M.  Fawcett.  Ce 
bâtiment  s'est  toujours  bien  comporté,  à la  mer, 
et  ses  machines  ont  toujours  bien  fonctionne. 

Dans  le  bateau  à vapeur  leSphynx , le  creux  se 
trouve  les  0,675  , ou  un  peu  plus  des  deux  tiers  , 
de  la  largeur  en  dehors  des  membres,  mesurée  à 
remplacement  des  roues.  ■'■  ■■ 

Le  déplacement  est  de  ^58  tonneaux. 

Nous  prendrons  un  autre  terme  de  comparai- 
son , dans  les  machines  de  M.  Fawcett , de  la  force 
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de  a5  chevaux.  Le  creux  des  bateaux  qui  doivent 
recevoir  ces  machines  est  de  3,25  mètres.  La  pro- 
fondeur de  carène  est  de  i,y5  mètres.  La  hauteur 
de  i'axe  de  l’arbre  des  roues  au  dessus  de  la  flot- 
taison est  de  i,25  mètres. 

L’axe  des  roues  des  bateaux  k vapeur  se  place , t 
sur  l’avant  du  milieu  , h une  distance  égale  au 
dixième  de  la  longueur  de  perpendiculaire  en  per- 
pendiculaire. 

Le  creux  des  bateaux  à vapeur  construits  pour  - 
le  commerce,  est  ordinairement  égal  k la  moitiés 
de  la  largeur  au  maître  bau.  A cet  effet,  les  ma-i  • 
chines  doivent  être  plus  basses  que  celles  qui  nous 
ont  servi  de  terme  de  comparaison.  En  diminuant 
le  Creux , on  a eu  pour  but  de  ne  pas  présenter  à 
l’action  du  vent  une  aussi  grande  surface  d’œuvres 
mortes.  Peut-être  a-t-on  etc  -obligé  d’agir  ainsi  , 
pour  ne  pas  payer  d’aussi  forts  droits  de  tonnage. 
Mais  les  bateaux  ainsi  construits  tombent  dans  un 
autre  inconvénient.  L’axe  de  l’arbre  des  roues  n’est 
pas  élevé  au  dessus  de  la  flottaison , k la  hauteur 
convenable.  Il  eu  résulte  que  la  vitesse  du  bord 
intérieur  des  aubes,  toujours  supposé  placé  k fleur 
d’eau  , est  loin  d’atteindre  k 3oo  mètres  par  mi- 
nute, ce  qui  ne  permetpoint  k ces  bateaux  d’avoir 
un  sillage  aussi  rapide  que  ceux  de  la  force  de  160 
chevaux  que  nous  avons  pris  pour  modèles. 

Par  suite  de  l’abaissement  de  leur  pont , les  b«- 
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teaux  k vapeur  üu  commerce  sont  obligés  de  pra- 
tiquer un  roufile  pour  les  parties  les  plus  élevées 
de  leurs  machines  , et  les  chambres  k vapeur  de 
leurs  chaudières.  . >;  v . • 

La  hauteur  du  dessus  du  plat-bord , ou  de  la 
lisse  de  garde-corps  , au  dessus  du  vibord  , est 
d’environ  i mètre.  . > : - * 

Les  bateaux  à vapeur  construits  pour  remonter 
les  fleuves  et  les  rivières, , et  quelques  uns  même 
de  ceux  qui  doivent  lenir  la  mer,  ont  leur  tirant 
d’eau  limité  par  le  fond  des  passes  qu’ils  doivent 
franchir.  L’on  est  donc  obligé  de  leur  donner  des 
formes  de  carène  très  pleines.  La  plupart  d’entr’eux 
sont  comme  des  caisses  carrées,  arrondies  et  un 
peu  évidées  à leurs  extrémités.  Leurs  fonds  sont 
formés  par  une  sole  horisontale , à peu  près  comme  • 
ceux  des  bacs  qui  servent  pour  le  passage  des  ri- 
vières. Des  courbes  servant  de  genoux  réunissent 
cette  sole  avec  les  murailles  , qui  sont  verticales. 
Nous  citerons  pour  exçmple  le  bateau  d’Anvers  k 
Rotterdam,  qui  ne  cale  que  j,3o  mètres,  ou  4 
pieds.  Les  bateaux  qui  remontent  le  Rhône  jusqu’à 
Lyon  ne  calent  que  65  centimètres  ou  s pieds. 
Afin  d’obtenir  un  aussi  faible  tirant  d’eau,  et  pou- 
, voir  porter  cependant,  les  machines , du  combus- 
tible pour  quelques  jours,  et  le  chargement,  on 
a été  obligé  de  gagner  autant  que  possible  sur  le 
poids  des  coques.  Ces  poids,  dans  les  bateaux  du . 


( m ) 

Rhône  et  de  la  Saône , ont  été  allégés  en  construi- 
sant entièrement  en  sapin  , et  en  adoptant  des 
échantillons  de  Lois  excessivement  faibles.  Mais  il 
en  est  résulté  que  les  coques  de  ces  bateaux  se  dé- 
tériorent et  s’usent  avec  une  promptitude  . ef- 
frayante, ce  qui  oblige  à les  renouveler  au  bout 
d’tin  petit  nombre  d’années.  < 

Cette  considération  a engagé  certains  spécula- 
teurs à construire  en  fer  les  bateaux  d’un  faible  ti- 
rant d’eau , destinés  à remonter  les  fleuves  et  les 
rivières.  Mais  il  faudiait  entreprendre  une  trop 
longue  digression,  pour  donner  tous  les  détails  que. 
comporterait  cet  objet. 

Deux  baux  d’un  plus  fort  échantillon  que  les 
autres,  sont  prolongés  en  dehors  du  navire,  afin 
de  recevoir  ? leurs  extrémités  les  longuerines  qui 
doivent  porter  les  coussinets  de  l’arbre  des  roueoi 
Le  diamètre  de  la  roue  d étermine  la  distance  entre, 
ces  deux  baux.  Celui  de  f arrière  est  éloigné  d’en- 
viron i mètre,  du  borddu  cercle  extérieur.  Celui 
de  l’avant  n’en  est  qu'à  quelques  centimètres.  L’é- 
cartement, en  dehors  du  bord  , de  la  face  inté- 
rieure des  longuerines.  est  réglé  par  la  longueur 
des  pales,  que  nous  av  ons  dit  être  de  2,44  mètres 
pour  les  bateaux  de  160  chevaux;  et  de  1.70  me-  v 
très  pour  ceux  de  5o,  De  forts  are-boutans  en  fer 
appuyés,  d’un  bout,  sur  le  franc-bord,  servent  à 
soutenir  les  ex  t rémités  de  ces  baux. 
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Un  tambour  en  forme  de  demi-cercle  , dont  le 
diamètre  est  un  peu  plus  grand  que  la  distance 
entre  les  baux  qui  supportent  les  longucrines  , et 
qui  repose  sur  le  dessus  et  près  du  bord  intérieur 
des  mômes  baux , sert  à couvrir  la  moitié  supé- 
rieure du  cercle  des  roues  ,'  et  h la  mettre  à l’abri 
du  choc  des  lames  qui  peuvent  déferler  le  long  du 
bord.  Ce  tambour  est  formé  d’une  légère  char- 
pente en  bois,  revêtue  de  bordages  en  sapin  , très 
minces,  „ 

Les  deux  extrémités  des  longucrines  sont  rac- 
cordées avec  le  bord  du  navire  au  moyen  de  piè- 
ces de  bois  dont  la  courbure  est  ménagée  en  cnn- 
séquence.  Un  caille-botis  établi  dessus  sert  de 
prolongement  au  pont,  de  chaque  bord. 

Dans  les  bateaux  à vapeur  qui  ne  sont  point 
évasés  de  la  flottaison  au  pont,  et  dont  les  couples 
ont  conservé  la  forme  de  ceux  des  autres  navires, 
on  applique  quelquefois  un  petit  soufflage , de 
forme  arrondie  , tant  sur  l’avant  que  sur  l'arrière 
de  l’emplacement  des  roues , et  en  dessous  des  piè- 
ces qui  servent  de  prolongement  aux  longuerines , 
pour  garantir  un  peu  les  roues  h pales  contre  les 
coups  de  mer.  Mais  le  calfatage  de  ce  soufflage  ', 
toujours  fait  en  planches  minces,  est  difficile  à 
entretenir.  • • ” ‘ 

Nous  avons  décrit,  k la  fin  du  chapitre  X,  les 
procédés  employés  pai  les  Anglais  pour  courber 


( m ) 

les  couples  de  leurs  bateaux  à vapeur  , formés  de 
cabrions  de  bois  droits  refendus  à la  scie.  Cet  ex- 
pédient peut  être  employé  avec  avantage,  quand 
on  manque  de  bois  courbans  , mais  seulement 
dans  ce  cas.  Les  chevilles  chassées  du  dehors  des 
bordages  et  rivées  en  dedans qui  traversent  ces 
couples,  occasionnent  toujours  quelques  infiltra- 
tions d’eau.  Cette  eau  séjourne  entre  les  deux  moi- 
tiés du  couple  séparées  par  le  trait  de  scie , et  ne 
peut  manquer  au  bout  d’un  certain  temps  de 
détériorer  cette  partie  de  la  charpente.  Le  système 
de  membrure  ordinairement  suivi  est  donc  à pré- 
férer , partout  où  les  bois  courbes  ne  manquent 
point.  11  est  toujours  possible  , du  reste,  d’obte- 
nir la  légéreté  de  la  coque,  en  réglant  l’échantillon 
et  la  maille  de  la  membrure  , d’une  manière  con- 
venablq.  ...  . . , . 

Le  poids  des  machines  à vapeur  et  de  leurs  ac- 
cessoires peut  s’estimer^  à peu  de  chose  près  , à 
un  tonneau  par  force  de  cheval  des  deux  machines 
réunies.  L’inconvénient  attaché  à un  poids  aussi 
grand  se  trouve  compensé  par  la  solidité  de  toutes 
les  parties  de  ces  machines,  qui  leur  permet  de 
résister  à toutes  les  scepusses  que  reçoit  la  char- 
pente du  navire  , lorsqu'elle  se  tr  ouve  fatiguée 
par  une  grosse  mer.  Le  poids  des  deux  machines, 
et  chaudières  du  Sphinx , et  leurs  accessoires,  est 
estimé  à ,16a  tonneaux.  Celui  des  machines,  d'un 
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bateau  de  la  force  de  5o  chevaux,  sortant  des  mê- 
mes attcliers,  est  estimé  à 4$  tonneaux. 

Le  poids  de  l’eau  renfermée  dans  les  chaudières, 
s’estime  à a5o  kilogrammes , ou  un  quart  de  ton- 
neau , par  force  de  cheval. 

Les  bateaux  à vapeur  construits  pour  le  service 
de  la  marine  royale,  sont  pourvus  de  quelques 
pièces  d’artillerie.  Celui  de  la  force  de  i6o  che- 
vaux, porte  sur  son  pont  trois  canons  et  quatre 
caronades  du  calibre  de  24.  Le  poids  de  cel  te  ar- 
tillerie et  des  munitions  de  guerre  est  estimé  à 
près  de  20  tonneaux. 

Le  charbon  embarqué  à bord  dépend  nécessai- 
rement de  la  durée  plus  ou  moins  longue  des  tra- 
versées, Nous  avons  déjà  dit  qu’il  fallait  estimer  la 
consommation  à 5 kilogrammes  par  heure , et  par 
force  de  cheval.  Les  bateaux  de  160  chevaux  pren- 
nent, d’ordinaire,  i5o  tonneaux  de  charbon. 

Entre  la  chaudière  et  la  muraille  de  tribord,  et 
de  bâbord , on  a pratiqué  des  soutes  à charbon  que 
l’on  a prolongées  du  côté  des  machines , autant 
qu’on  l’apu , sans  gêner  le  passage  dans  la  coursive 
de  chaque  bord.  Ces  soutes  sont  prolongées  jus- 
qu’au pont,  dans  toute  la  longueur  de  la  chaudière. 
Des  trous  percés  au  pont  servent  pour  y descendre. 

Une  soute  à charbon  est  établie  aussi  sur  l’arrière 
de  la  chaudière.  Elle  règne  d’une  muraille  à l'au- 
tre , et  s’élève  jusqu’au  faux-pont.  Une  pareille 
soute  est  établie  sur  l’avant  des  machines. 
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L’espace  occupé  par  les  machines  et  la  chaudière 
se  trouve  séparé  du  reste  de  la  cale  par  deux  Cloi- 
sons verticales,  placées  l’une  à l’avant,  l’autre  à 
l’arrière  de  cet  espace.  Un  faux-pont  est  établi,  à ' 
partir  de  ces  cloisons , jusqu’à  l’avant  et  à l’arrière 
du  bâtiment.  Le  faux-  pont  de  l’arrière  , qui  est  à 
environ  2 mètres  en  contre- bas  du  pont , sert  pour 
le  logement  des  maîtres , des  officiers  et  du  com- 
mandant. Le  faux-pont  de  l’avant,  qui  n’est  qu’à 
ï mètre  80 en  contre-bas  dupont,  est  destiné  au 
logement  de  l’équipage.  L’eau  èt  les  vivres,  ainsi 
que  les  autres  objets  d’armement , sont  placés  en 
dessous  de  ces  deux  faux-ponts.  Une  porte  ouverte 
à la  cloison  de  l’avant  donne  l’entrée  dans  la  partie 
occupée  par  les  machines  , où  l’on  descend  au 
moyen  d’un  escalier,  à chacune  des  Coursives.  Des 
panneaux  sont  pratiqués  au  pont  pour  communi- 
quer avec  les  divers  logemens.  Des  clairvoirs  sont 
aussi  ouverts  au  pont , pour  donner  du  jour  et  de 
l’air  à la  partie  occupée  par  les  machines.  Ces  ou- 
vertures sont  d’ailleurs  nécessaires  pour  le  mou- 
vement des  coudes  de  la  manivelle  des  arbres,  et’ 
même  pour  celui  de  la  traverse  de  la  tige  du  pis- 
ton. En  conséquence,  on  donne  à ces  clairvoirs 
une  hauteur  suffisante  au  dessus  de  pont. 

Les  bateaux  à vapeur  du  commerce,  ordinaire- 
ment destinés  à transporter  un  grand  nombre  de 
passagers  sont  aménagés  pour  cet  objet.  A une 
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petite  distance  sur  l'arrière  des  chaudières,  une 
cloison  verticale  sépare  le  logement  destiné  aux 
passagers  payant  le  prix  des  premières  places. 
Un  plancher  est  établi  à 2 mètres  en  contre-bas  du 
faux-pont,  à cette  partie.  Une  semblable  cloison 
est  établie  sur  l’avant  des  machines  , et  sépare  un 
salon  destiné  aux  passagers  des  secondes  places. 
Un  plancher  est  établi  aussi  à celte  partie  , à 2 
mètres  en  contre-bas  du  pont.  Ces  deux  planchers 
se  prolongent  , depuis  les  cloisons  jusqu’à  l’avant 
et  à l’arrière  du  bâtiment.  Sur  l avant  du  salon 
des  secondes  places  , une  cloison  sépare  le  loge- 
ment de  l’cquipage,  Sur  l’arrière  du  salon  des  pre- 
mières places , une  cloison  sépare  le  logement  du 
capitaine. 

Dans  chacun  des  salons  destinés  aux  passagers, 
on  a pratiqué  sur  chaque  bord  , et  sur  tout  le  dé- 
veloppement des  murailles,  deux  étages  de  cou- 
chettes. Chacun  de  ces  salons  doit  fournir  la  lon- 
gueur de  cinq  à six  de  ces  couchettes,  qui  ont  en- 
viron 2 mètres  de  long  et  85  centimètres  de  lar- 
geur. Aux  premières  places , une  cloison  avec  une 
porte  fermée  par  un  rideau , sert  à masquer  chaque 
couchette. 

Les  bateaux  à vapeur  qui  doivent  tenir  la  mer 
doivent  marcher  quelquefois  avec  le  secours  des 
voiles , lorsque  le  vent  devient  favorable.  On  leur 
donne,  en  conséquence,  une  mâture  de  goélette. 
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Mais  les  grands  bateaux  à vapeur  de  la  marine 
royale,  de  160  chevaux  et  au  dessus,  portent  un 
troisième  mât.  Le  grand  mât  et  le  mât  de  misaine 
reçoivent,  en  outre  de  leur  corne,  une  grande 
vergue  et  une  vergue  de  misaine,  pour  qu’on 
puisse  se  servir  de  Toiles  carrées , dans  l’allure  du 
vent  arrière.  . 

Nous  terminerons  ce  chapitre  sur  les  bateaux 
à vapeur  en  faisant  observer  que  ceux  du  com- 
merce sont  aménagés  avee  beaucoup  de  soin  , 
et  même  avec  luxe.  Rien  de  ce  qui  peut  contri- 
buer au  bien-être  des  passagers  pendant  la  traver- 
sée ne  s'y  trouve  épargné.  C’est,  du  reste,  chez 
les  Anglais  que  nous  devons  chercher  les  meil- 
leurs modèles  en  ce  genre,  de  même  que  nous 
sommes  forcés  de  les  imiter  dans  la  construction 
de  leurs  machines.  > , 

Nous  ne  pouvons  nous  dispenser  de  dire  ici 
quelque  chose  sur  les  causes  des  explosions  des 
chaudières , si  redoutables  à bord  des  bateaux  k 
vapeur.  Une  trop  forte  tension  de  la  vapeur , ob- 
tenue en  poussant  trop  le  feu  et  en  chargeant  trop 
les  soupapes , dans  le  but  de  faire  un  coup  de  force, 
peut  amener  ce  résultat  désastreux,  il  peut  être 
aussi  contribué  quelquefois  au  défaut  d’alimenta- 
tion , qui  fait  baisser  le  niveau  dans  les  chaudières, 
et  met  k nu  des  parties  exposées  k l’action  dufen. 
Le  métal  rougit  alors  et  se  brftle  en  partie.  11  perd 
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une  grande  partie  de  sa  ténacité,  et  n’est  suscep- 
tible que  d’une  faible  résistance.  Il  arrive  aussi 
que  , par  suite  des  mouvemens  de  roulis,  l’eau 
contenue  dans  le  fond  de  la  chaudière  se  trouve 
tout-à-coup  en  contact  avec  la  partie  rougie , ce 
qui  occasionne  un  développement  subit  de  va- 
peur , et  élève  considérablement  la  tension  de  ce 
fluide.  Il  n’en  faut  pas  davantage  pour  détermi- 
ner la  rupture  de  la  chaudière.  ‘ 

Ce  résultat  peut  être  aussi  amené  par  le  défaut 
de  nettoyage  de  l’intérieur  des  chaudières.  Par 
suite  de  cette  négligence,  il  peut  se  former  des 
dépôts  de  sélénites  et  de  sel  marin,  d’une  grande 
épaisseur.  Ces  dépôts  interceptant  le  contact  de 
l’eau  avec  le  métal , celui-ci  peut  s’échauffer  jus- 
qu’au rouge  , ce  qui  amène  la  prompte  destruc- 
tion des  chaudières,  et  les  expose  ainsi  à se  briser 
sous  une  forte  tension. 

Ces  remarques  suffisent  pour  convaincre  de  l’ex- 
trême attention  que  l’on  doit  apporter  tantà  main- 
tenir la  propreté  de  l’intérieur  des  chaudières , 
qu’à  conserver  le  niveau  de  l’eau  à la  hauteur 
convenable. 

Il  nous  resterait  à parler  des  machines  à haute 
pression  , des  machines  à cylindre  oscillant  cons- 
truites par  M.  Cavé,  des  bateaux  à vapeur  dont 
la  carène  se  compose  de  deux  cônes  opposés  par 
la  base,  récemment  essayés  en  Amérique  et  sur 
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la  Loire , ainsi  que  des  bateaux  à va  peur  armes  de 
roues  à aubes  très  lourdes,  destinées  au  brisement 
des  glaces,  pour  frayer  un  passage  aux  navires  ; 
invention  nouvelle  des  Américains,  Mais  les  bor- 
nes dans  lesquelles  doit  se  renfermer  ce  guide 
pratique  nous  interdisent  d’entrer  dans  les  déve- 
loppemens  que  comporteraient  ces  différen  s objets* 

CHAPITRE  XVIII. 

Echantillon  des  bois  et  des  fers  des  bâtimens  de  la 
marine  royale. 

L’ouvrage  que  nous  venons  de  traiter  afin  d’être 
complet,  devrait  renfermer  plusieurs  chapitres 
importans)  dont  voici  l’énoncé. 

Des  aménagemens  intéiieurs  des  bâtimens  de 
tous  les  rangs  de  la  marine  royale. 

Des  procédés,  tant  anciens  que  nouveaux,  sui- 
vis pour  le  lancement  et  le  bàlagc  à terre  des  na- 
vires. 

Tableau  des  dimensions  des  pièces  composant 
la  mâture,  et  placement  de  chacun  des  mâts  h 
bord. 

Embarcations  des  navires  de  chaque  rang. 

Distribution  des  baux  et  des  sabords  , place- 
ment et  dimensions  des  panneaux  et  écoutilles. 

Des  dispositions  prises  à bord  , pour  le  passage 
des  poudres. 

Tableau  des  câbles  et  grelins  en  chanvre  , pour 
chaque  rang  de  navires. 
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Tabléau  des  câbles-chaînes , et  de  leurs  acces- 
soires. Des  gouvernails  ; des  cabestans , tant  pour 
Câbles  que  pour  chaînes , et  des  établissemens  que 
nécessite  la  manœuvre  de  ces  dernières. 

Elémens  pour  former  le  devis  d’armement  des 
navires  de  tous  les  rangs , ou  évaluation  des  poids 
qui  doivent  composer  la  charge. 

De  l’arrimage , ou  de  la  distribution  des  poids  , 
à bord  des  navires.  Des  mesures  à prendre  pour  la 
conservation  des  bâtimens  désarmés. 

Des  procédés  suivis  pour  le  tracé,  à la  salle  des 
gabarits.  Des  calculs  de  déplacement  et  de  stabi- 
lité. Détermination  du  centre  de  voilure.  Influence 
de  la  position  de  ce  centre.  Des  mouvemens  de 
roulis  et  de  tangage,  et  des  moyens  auxquels  on 
peut  avoir  recours  pour  les  modérer. 

Principes  qui  doivent  servir  de  guides  dans  la 
composition  des  plans  des  navires  de  chaque  classe. 

Telles  sont  les  matières  qui  nous  resteraient  en- 
core à traiter.  Ce  seul  exposé  suffit  pour  montrer 
que  leur  développement  exigerait  un  deuxième 
volume,  de  la  même  étendue  que  celui  que  nous 
venons  de  donner,  et  que  nous  ferons  paraître  plus 
tard.  Nousavonscru,  néanmoins,  que  noos  nepou- 
vions  nous  dispenser  de  joindrd’  ici  un  tableau  des 
échantillons  des  bois,  des  fers  et  des  cuivres,  pour 
les  bâtimens  de  la  marine  royale , comme  complé- 
ment <les  objets  les  plus  indispensables  que  doit 
l'enfermer  un  guide  pratique.  3 1 


( 482  ) 


Quille. 

Etrave. 


I Largeur. 
' I Hauteur. 


I Sur  le  droit; 

I Sur  le  tour, 
i Sur  le  droit. 
Eiambot.  J Largeur  au  pied. 


UJI^CUI  (114  jttvui 

I Largeur  à la  tète 
Membres  l A la  varangue.  . . • 

sur  ' Au  plat-bord  desgaillards 
le  droit.  / Au  plat-bord  de  la  dunette 

IAu  collet  de  la  var.  au  malt 
Au  bout  de  la  varangue 

Au  fort 

Au  senilletdcla  t''batter. 

.1  ~ i « ;.i 


sur 

le  tour. 


Carlingue 

rww  e‘ 


id. 

id. 

id. 


de  la  a' 

de  la  3' 


id. 

id. 


des  gaillards. 


Au  plat-bord  de  la  dunette 
Sur  le  droit. 


Sur  le  tour. 


Baux  du  faux-pont. 


Baux  du  î"  pont. 


Baux  du  2*  pont.  . 


Baux  du  3‘  pont 


Baux  des  gaillards  . 


Baux  de  la  dunette. 


I Largeur. 
Hauteur. 
Bouge  . 
Largeur. 
Hauteur. 
Bouge.  . 
Largeur. 

l’ Hauteur. 

Bouge.  . 
I Largeur. 
/ Hauteur. 
| Bouge.  . 
i Largeur, 
j Hauteur. 
I Bouge.  . 
Largeur. 
Hauteur. 
Bouge.  . 


+ArS«FAU 

(lu 

Ier  rang. 

VATSS1AI 

du 

2*  rail». 

ceritim 

cinlitii. 

43 

43 

46 

46 

43 

43 

48 

48 

43 

43 

5o 

5o 

48 

48 

39 

37 

34 

33 

33 

32 

62 

60 

4‘ 

4> 

37 

H 

34 

34 

28 

28 

25 

« u 

22 

22 

21 

20 

i5 

«5 

7° 

G4 

3o 

28 

3 à 

35 

35 

35 

>9 

*9 

43 

43 

45 

43 

22 

22 

3G 

36 

<36 

36 

28 

28 

32 

«« 

32 

•a  «1  « 

3i 

« U 

3o 

3o 

3o 

3o 

34 

34 

20 

20 

20 

20 

• 36 

35 

VAISSEAU 

du 

3r  ran». 
ceati  m. 

43 

4(3 

43 

4o 

43 

5o 

47 

3b 

3a 

3i 

58 

38 

35 

3a 

26 

u a 
20 
18 
i5 

60 

28 

34 

34 

18 

4« 

4?. 

22 

35 
35 

27 
« « 

« « 

« U 

a9 
=9 
3 2 
20 

30 

35 


Digitized  by  Google 


( m ) 


VAISSEAU 

FREGATE 

FREGATE 

FREGATE 

CORVETTE 

Corvette 

GRAND 

(lu 

«lu 

du 

à 

sans 

bng. 

4Vanfi- 

l*r  rang. 

2e  ran». 

3e  rang 

gaillards. 

gaillards. 

ccutiin. 

ccnlim. 

CCDtilU. 

ccnlim. 

ccnlim. 

ccnlim. 

centim. 

4 ' 

i 45 

4° 

38 

36 

34 

3a 

3o 

a 

42 

4° 

37 

36 

35 

4* 

46 

4° 

42 

38 

3b 

3'» 

32 

3o 

4- 

39 

37 

35 

34 

4« 

4° 

38 

3o 

34 

32 

3o 

5o 

5o 

45 

43 

4° 

4° 

35 

45 

44 

4° 

38 

35 

32 

3° 

35 

32 

32 

26 

22 

«9 

18 

3i 

3o  à 32 

3o  à 32 

22 

20 

«9 

18 

3o 

U M 

•eu 

U II 

b K 

« « 

u « 

55 

52 

49 

45 

4» 

36 

34 

35 

32 

3o 

27 

25 

23 

22 

33 

3o 

28 

24 

20 

18 

'l 

32 

26 

24 

21 

>9 

J7 

ib 

a5 

U U 

Il  u 

« « 

H 11 

MU 

. « a 

« « 

II  It 

H U 

« « 

il  tt 

U U 

M U 

20 

20 

«8 

•7 

j 5 

tttt 

M U 

17 

i5 

i5 

i5 

i4 

• 4 

i3 

i4 

<(  « 

« •« 

« « 

11  u 

« *i 

il  K 

56 

54 

5o 

48 

34 

3o 

28 

27 

' 26 

a5 

24 

23 

22 

20 

3i*/* 

3o 

27 

24 

22 

20 

*9 

3**/. 

ib 

3o 

16 

5 

24 

«4 

22 

i3 

20 

12 

ib 
1 1 

3y 

37 

33 

27 

26 

24 

22 

4o 

37 

33 

28 

26 

24 

20 

22 

22 

22 

22 

21 

20 

20 

33 

«U 

et  « 

« « 

. U 

u • 

Il  u 

33 

lt« 

U U 

ti  u 

un 

Il  M 

il  II  . 

■27 

tt« 

<1  « 

« u 

II  « 

« U 

Mil 

« « 

>1  M 

»« 

u n 

Il  «1 

« Il 

U II 

II  « 

U M 

Utt 

u i< 

Il  II 

Il  ff 

11  U 

uii 

u » 

Il  M 

Il  II 

Il  U 

u II 

, . . 1 

28 

2H 

26 

22 

21 

U II 

» U 

28 

28 

26 

22 

2 l 

M U 

« Il 

3o 

28 

2 ^ 

25 

22 

M II 

M II 

i.S 

il  II 

u u 

IX  II 

Il  u 

Il  It 

Il  fl  1 

18 

« It 

« Il 

Il  1 

1»  u 

It  K 

« Il 

| 34 

U U 

» 

Il  It 

Il  It 

un 

« 

Il  U 

« Il 

Digitized  by  Google 


( m ) 


Barre  d’hourdy.  . ^ ; 

Mont,  de  bittes  au  pied  j 

Mont,  de  bittes  à la  tête.  |^$ueru; 

l Largeur  . 


Traversin  de  bittes. 
Bossoirs  des  ancres. 

Epais,  des  guirlandes. 


| Epaisseur  . . 
1 Largeur  . . . 
/Epaisseur  . . 
[ De  la  cale  . . 
I Du  faux-pont. 
< Du  l' pont.  . 
Du  2 pont  . . 
Du  3 pont  . . 


Epaisseur  des  courbes.  ■! 


Equarrissage  des 
épontilles. 


Epaisseur  des 
préceintes.  . 


Du  i pont.  . 
Du  2 pont  . . 

J Du 3 pont  . . 

[ Des  gaillards, 
i A uiarcbes  . . 

’ Sous  le  mal  d’arli 

j Ordinaires  . 


j De  la  3 bâtit 
' Du  vibord . 


Rabattue  de  dunette,  épaisseur 
i De  la  i 


d’entre  sabords.. 


Il 


De  la  3 baller 
Des  gaillards. 
Epaisseur  des  liordages  de  la  carène  ; 
Diminution  par  virure  , en  millimètre 
au  dessous  de  la  préceinle 


Epaisseur  d.e  la  . . . . J i sous-bauquiè. 


Epaisseur  des 


l Vaigra.depoini 
. j Vaig.d’empàtu. 
I Vaigr.  de  fond. 


2'  sous-bauquière 


4o 

4<» 

4° 

ai 

3ü 

3o 

3s 

4s 

48 

45 

fe 

. 46 

• £ 
. 22 

46 

40 

5a 

• 

48 

35 

38 

. 3a 

33 

■ ë 

4i 

. iti 
. Ü2 

M « 

. 38 

38 

ii 

Ha  * 

. 2a 

23 

. 2 5. 

« « 

. 23 

23 

38 

33 

. 35 

35 

32 

il 

ï 2iz 

29 

? 17  à U} 

16X18 

lia 

« « 

iü 

l5 

„ 9 

Q 

3 i3  à 21 

L2  à 2û 

12 

Lt 

U 

« tf 

O 

'ît 

CO 

7 à 2 

_l5 

lX 

g 

G 

1 9 à 17 

if)  à 1 7 

17a  1 6 

17  à îli 

10  à i3 

1 0 à 1 5 

I_2 

19. 

1 f) 

16 

1 2 

L2 

1 

1 

i! 


tf 

if 

iS 


■*. 


Digitized  by  Google 


B - - -n  1^-  : IS  & î -iîî  î LS  !£?&!  s 

IT- ETog-.  o . lx  P 


( 485  ) 


— — i ■— 


43 

4* 

38  1 

35 

33 

3o 

28  i 

45 

42 

38 

35 

33 

* 3o 

28 

3a 

3t 

a9 

2rt 

22 

20 

18 

a 

28 

43 

2(> 

4- 

26 

4o 

21 

34 

18 

3o 

*7 

28  - 

4i 

4o 

38 

3^ 

3i 

27 

25 

42 

4' 

3Î) 

38 

* 32 

28 

2() 

3G 

35 

33 

33 

:■£ 

24 

22 

45  ■ 

43 

4« 

4o 

34 

3o 

28 

42 

4o 

38 

3(5 

3i 

28 

26 

33 

3a 

3o 

27 

25 

2.3 

2? 

33 

3a 

3o 

27 

25 

23 

22  ‘ 

38 

3<; 

34 

3a 

39 

27 

26 

33 

« u 

fl  U 

Il  U 

fl  U 

/ « M 

u <1 

fl  «1 

« « 

II  K . 

II  <1 

U M 

, fl  « 

u u 

34 

3a 

3o 

27 

25 

23 

22 

*9 

28 

26 

■ a4 

22 

20 

’9 

20 

« « 

i<  » 

« fl 

u « 

Il  « 

« i* 

« H 

II  H 

« « 

a fl 

n 1/ 

fl  II 

fl  fl 

22 

21 

20 

'9 

18 

Il  11 

Il  « 

34 

32 

3o 

29 

28 

25 

23 

3o 

3o 

28 

27 

26 

i<  i< 

II  II 

27 

27 

2.6 

24. 

22 

20 

>9 

22 

21 

■9 

16 

‘4 

12 

1 1 

I4à  16 

Cl  « 

«1  fl 

Il  u 

U II 

Il  V 

« II 

il 

i3 

I 1 

u 

U II 

M H 

<) 

fl  fl 

i<  » 

n « 

fl  « 

«■  « 

<1  fl 

12  à iG 

li  à i3 

1QÙ19. 

8 à 10 

7à  9 

Gà  8 

1£ 

fl  II 

11  « 

*“ 

fl  U 

« « 

«« 

« M 

fl  fl 

Gà  § 

Gà  8 

fl  « 

G à 

6 

« fl 

•u  « 

l_l 

11 

10 

9 

8 

8, 

7 

G 

G 

6 

6 

6 

G 

6 

j G à 1 5 

jGà  l4 

lS  à i3 

l3'/..a  M 

|_2.  à LQ 

11  A 9 

10  à 8 

iG  à 1 5 

>4à.3^ 

i3ài2'/. 

« ' à 9';s 

9V2  à G 

roàql/0 

9'81/; 

8'/-.à8 

8*7 

>4'"3'/2 

i3'/.,ài3 

i2';,ài2 

9J  W 9 

7à8/s! 

LJ  4 

LÛ 

9 

8 

2 

G' 

5'/î 

«3'/. 

l3 

L2 

_ Lli 

IO 

9 

8 

1 ! 

LQ 

9 

8 

1 

G 

5'/* 

i 


Digitized  by  Google 


( m ) 


Epaisseur  des  vaigresj 
de  la  muradle.  . . 


i Du  lü  pout  . 
\Du  2 pont.  . 
Epaiss.  des  bauquières.  Du  3 pont.  . 

! Des  gaillards  . 

[ De  la  dunette. 

IDu  i pont  . . 
Du  2 pont.  . 
Du  3 pont . . 

Des  gaillards  . 
Du  faux-pont 
Du  i pont.  . 
Du  a pont.  . 
Du  3 pont  . . 
Des  gaillards  . 
De  la  dunette 
/ Du  faux-pont 
IDu  î pont.  . 
Epaisseur  des  bordages  ’ Du  a pout . . 

du  plancher iDu  3 pont.  . 

I Des  gaillards 
De  la  dunette 
Id.  des  soutes  à pain  et  à poudres.  . 
Fausse-quille,  épaisseur 

du  faux-pont  ; 

du  i pont  . }j£X“r.  ! 
du  2 pont  - ) Largeur. 


Fourrures 
de 

goutières 


[du  3 pont 


I Hauteur. 
I Largeur, 
I Hauteur, 


[des gaillards. IW-; 

delà  dunette ; 

■ du  faux-pont. 
| du  i pont . 

’ du  2 pont . . 

j du  3 pont . 
f des  gailtaids. 
de  la  dunette. 

Epaisseur  du  plat-bord 


Epaisseur 

des 

gouttières 


21  à aâ 

7;*  *9 
l5  à lE 

4 à 12 

q à l_i 
4 à 16 

i2  à «4 

i_o  à 1 1 

Sa  9 

lA 

12 

LJ 


11 
I I ' 

9 

S 

G 

G 

12 

32 

32 
38 

33 
35 
3s 
32 
So 
28 
28 
2 4 
A 

1 5 

LU 

«7 

m 

11 

12 
iii 
9 


21  i 23 

'7  * '9 

« tC 

i4à  n 

g à 12 
l '4  à IÜ 
i a à 1 4 

tl  It 

8 à 9 

t 

Li 
12 
LO 
«« 

é 

8 

12 
U 

IL  U 
8 
fi 
G 
1 1 
82 
32 
38 
3S 
35 
3a 


28 

28 

M 


19 

n 
« « 

IÂ 

12 

lfi 

9 


20  a 22 

iG  à 18 

tl  « 

18  à 18 

f)  à LQ 

li  i5 


12  a 12 

« u 

8 à Q 
1 1 

I 

m 

U « 


8 

LL 

11 

u« 

8 

6 

G 

12 

3a 

32 

38 

35 

35 

3a 


28 

28 

24 

24 

l3 

£9 

11 

«t  « 

îi 

12 
jG 

9 


Digitized  by  Google 


( 487  ) 


Digitized  by  Google 


( m ) 


Epaisseur  des  porte- 
haubans  .... 

^Du  grand  mât 
i Du  mât  de  misai 
* 1 du  mât  d’arlitn. 

12  à 16 
12  à t6 
1 1 à i3 

12  â 16 
12  à 16 
10  à 12 

12  à l5 
(2  à'l5 
10  à 12 

tnillitn. 

ECHANTILLONS  DES  FERS. 

millim. 

millim. 

t Les  varang.,  oreillers  et  gen. 

3o 

3o 

32 

Goujons  t Les  gênons,  1"  et  2e  along. 

27 

27 

2b 

Il  carrés  pour  J Les  2e  , 

3e  et  4e  alonges. 

27 

27 

25 

* Les  alonges  supérieures  . . 

20 

2b 

23 

i du  fauxpont 

2T 

27 

25 

Goujons  pour  les  écarts  J Du  i pont . 

27 

27 

2.5 

des  baux  . . . 

. . j Du  2 pont  . 

2D 

2D 

23 

1 Du  3 pont  . 

2.3 

U Cl 

Cl  Cl 

Goujons  pour  lier 

Du  i pont  . . . 

22 

27 

Du  2 pont  . . 

2b 

2b 

24 

les  courbes  avec  les 

Du  3 pont  . . 

23 

« n 

« « 

baux--  .... 

Des  gaillards  . 

20 

20 

20 

Delà  dune,  à l'eBt. 

20 

20 

20 

CHEVILLES 

RONDES. 

Pour  la  flèche  de  la  guibre  .... 

3o 

3o 

3o 

Pour  lier  la  taille  mer  avec  l'étrave  . . 

36 

36- 

36 

Pour  lier  la  barre d’hourdy  avec  l'étant. 

36 

36 

36 

Pour  varang.  de  porquesetcarli.  de  mâts 

34 

34 

34 

t Du  i pont .... 

32 

32 

32 

KijC:  : : : 

3o 

27 

3o 

et  « 

3o 

CICC 

( Du  gaillard  d’avant. 

23 

23 

23 

Pour  lier  avec  les 

Du  i pont  . . 

3a 

32 

32 

murailles  les  fourru- 

Du  a pont  . . . 

3o 

3o 

3o 

res  de  goutière  et  les 

Du  3 pont  . . . 

27 

(t  IC 

« « 

goutières  . . . ; 

Des  gaillards  . . 

23 

23 

23 

I Pour  lier  avec  les  murailles  les  goutières 
renversées  de  la  dunette  .... 

20 

20 

20 

S i Du  faux-pont  . . 

27 

27 

27 

27 

«Pour  lier  lesgou-l  Du  i pont  . 
8'iièr.avec  les  baux  J Du  2 pont  . . . . 

2? 

2b 

n 

20 

jj  ou  avec  les  gou-lDu  3 pont  . . . . 

23 

et  u 

U Cl  I 

g tières  renversées.  1 Des  gailtards  . . . 

23 

23 

23 

1 De  la  dunette. 

20 

20 

20 

U Pour  lier  le  bord 

avecl,)u  1 P0"1  * 
| Du  2 pont  . 

32 

32 

32  | 

8 les  courbes  . . 

3o 

3o 

3o 

* 1 Des  gaillards 

2.3 

23 

23 

p 'Pour  les  courbes  de  la  barre  d’bouidy. 

32 

32 

32  | 

t 


Digitized  by  Google 


( WO  ) 


Pour  les  courbes  verti-jDu  i pont 

llcalcs  en  fer j Du  2 pont 

l’ourles  armatures  des.  Du  1 pont  , 
courbes  d’assemblage,  ou  ) Du  2 pont  , 
'(taquets  de  baux.  . . .(Du  3 pont. 

l’our  les  écarts  des  préceintes  de  la 
première  batterie,  eldesbordages,  jus- 
qu'à lu  flottaison.  

[ Pour  lier  les  jottereaux  . J ^VL‘C 
1 / Avec  la  gmb. 

Pour  lier  la  courbe  de|  Avec  l’étrave 
((capucine  . ....  . / Avec  laguib. 

Pour  les  bossoirs. 
Pour  les  courbes  de  bossoirs  . 
Pour  les  hiloiresou  sur-baux  desécoulil. 

Pour  fixer  les  plat-bords.  ! J^s  gaillards 
1 De  la  dune' 

I our  les  râteliers  de  manœuvre  . 
[Chevilles  rondes  pour  les | Aucollct.  . 
pieds  de  chaînes  de  haub.jA  la  pointe. 
/</.  pour  le  bas  des  étriers  (Au  collet 
I des  chaînes  de  haubans  . / A la  pointe 
Uit.  Pour  lier  avec  les  mu-  ) Au  collet 
tailles  les  porte-haubans  , IA  la  pointe 
Fers  ronds  pour  . liai- 1 Gr,  mit  et  de  mis 
||ues  de  haubans  . . ) Mât  d’artimon 

Fers  pour  chaînes  {Gr.  mât  et  demis 
I degalhaubans.  • . j Mât  d’artimon 

l'erscarr.  pour  étriers  | Gr.  mât  et  de  mis 
Mc  chaînes  de  liaub.  / AJat  d’artimon 
Chevilles  rondes  pour  les)  Au  collet 
pieds  des  chaînes  de  galli.  i A la  pointe 
CHEVILLES  Ei\  CUIVRE. 

I Chevilles  traversant  laquille,  les  varan- 
jj  gués  et  la  carlingue  . 

((Chevilles  chassées  par  le  dehors  , et  ri- 
vant sur  les  courbes , les  guirlandes  , 
les  goutiéres  et  les  courbes  d’écusson. 
Chevilles  chassées  par  dehors,  et  rivées 
IJ  ^ sur  les  porques,  .... 

| Chevilles  des  écarts  de  bordages  . 
[(Chevilles  traversant  l’élainbot 
marsouin..  . . 


et  b 


53 

43 

43 

fi 

36 

4' 

33 


4‘ 


34 

3a 

27 

4« 


52 

43 

43 

34 

4^ 

36 

4» 

38 


32 

27 

4» 


3o 

3o 

3o 

27 

«i 

« 

32 

32 

32 

3o 

3o 

3o 

27 

u 

« 

27 

27 

3?. 

32 

32 

3o 

3o 

3o 

36 

36 

36 

32 

32 

32 

3o 

3o 

3o 

3o 

3o 

3o 

20 

20 

20 

?.3 

23 

a3 

20 

20 

20 

20 

20 

20 

52 

52 

52 

46 

46 

46 

47 

47 

45 

42 

42 

4° 

H 

34 

34 

3a 

32 

P 

4* 
4' 

32 
42 
34 
4' 

38 


38 


3a 

3o 

2.5 

38 


Digitized  by  Google 


* ». 


Digitized  by  Google 


/ 


A 

* , 


fN 

C5 


CO  O 
cO  co 


3 cO 

es 


CO  S O 

co  co 


S «O 

« 


300  s 3 
en  en 


en 

ci 


C CO  s s CO 
v*TO  Ci 


O CO  O CO  to 

^rv^v^j-ro  ts 


O ce  en  O 
m vrv--vcf  es 


oco«  O r> 
*n  <Tv^T'*4'  ci 


OCOfO  o t> 

in  es 


ro  O O co 

«O  LO  V-VC  Cl 


co  O O ce  c- 

iO  àO  CS 


O 

'mm 

3 


a 

Cm 


"JL  5 5 a»  v * 

r*-o  -O  -3  03  .2 


'«a 

x 

a 


£ s g 2 1“ 

. -u  -S  J .-a  «f 

i H .‘2  - 2- 

ï ? E “.S  w 
e,  a H ^ 


ê s 

U P 

< O 

3 s 

-v  < 

w 


es 

00 


O 

00 


O 

•fit 

U • 

3 c/3 

£s 

-Oi 

« a 

i-  s 

> •— 

% s 
« " 
03  g* 
v.  .C 
S u 

m2 

*5  "H. 
« » 

^ « 

u CO 

3” 

O)  ? 

U 

5 3 

J 


5 co  es  - ocoo^ 
*3cscseici~~~ 


. 

a 

«J 

|.ï 

*£  Nçf-  - C'ZD  en  *+  CO 

\ 5 

.“  s<f‘v<jTO  CO  CO  CO  Cl 

1 3 

ra 

< 

c'sÛ^tPî  o O « <30 
,£  vfvj.vtVT.*0  eO  ci 


i:  » c 
■Z  *»  •- 
c 2 
C U Cx 

C3 

5 — ~ 

« -n 


= ro  co  ro  co  es  es  es 


V7Z  ' 

3 > «/ 

■ ü « — - 

5-5  ® 
5 u ü 

i5—  3 
-5  <s 


'S  vrf  - Ç*©  CO  — CO 
. 5 v3- ^eO  cococo  es 

R 


« 

C3  z 

Û 3 O 
*—  — 
x-  ■< 

< CJ 
U 


CO  CO  CS  — — ^ 


N- s 

U* 


Oi 

CO 

7> 

o 

3 

ÛO 
C4  . 

k 

3 


Digitized  by  Google 


Le  tracé  d’un  croc  à canon  se  trouve  représenté  dans  la  planche  i3 


Digitized  by  Google 


Digitized  by  Google 


Digitized  by  Google 


AWMw », 


m 

w^Sm% 

■nr  ^.u: 

■n  •'  « 


